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1. Wprowadzenie  

Standardy projektowe dla tras rowerowych Wojew·dztwa Lubelskiego1 (dalej Standardy) 
zostağy opracowane na zlecenie Urzňdu Marszağkowskiego Wojew·dztwa Lubelskiego2. 
Standardy sŃ uzupeğnieniem i uszczeg·ğowieniem przepis·w krajowych3 i majŃ na celu 
zapewnienie wysokiej jakoŜci infrastruktury dla rowerzyst·w w Wojew·dztwie Lubelskim, 
opartej na sieci szkieletowej tras regionalnych i ponadregionalnych (WTR, GreenVelo), lecz 
obejmujŃcej r·wnieŨ trasy lokalne w poszczeg·lnych gminach. Oparto je na doŜwiadczeniach 
Dobrej Praktyki wdroŨonej przede wszystkim w Wojew·dztwie Mağopolskim. Ich celem jest 
unikniňcie bğňdnych rozwiŃzaŒ zrealizowanej w Polsce infrastruktury rowerowej, w tym 
GreenVelo.  

W 2024 roku weszğo w Ũycie OBWIESZCZENIE MARSZAĞKA SEJMU RZECZYPOSPOLITEJ 
POLSKIEJ z dnia 21 czerwca 2024 r. w sprawie ogğoszenia jednolitego tekstu ustawy ï Prawo 
o ruchu drogowym (Dz.U. 2024 poz. 1251) ze zmienionymi definicjami niekt·rych pojňĺ, kt·re 
uwzglňdniono w opracowaniu. IntencjŃ autora byğo w niniejszym podrňczniku wyjaŜniĺ zasady 
stosowania nowych przepis·w i przedstawiĺ wiedzň stojŃcŃ za takimi a nie innymi 
rozwiŃzaniami. Nowe przepisy4nie zezwalajŃ na wykorzystywanie dr·g samochodowych 
o dopuszczalnej prňdkoŜci powyŨej 50 km/h dla tras rowerowych bez specjalnej infrastruktury 
dla rowerzyst·w. 

Autor niniejszych Standard·w ma wieloletnie doŜwiadczenie, gdyŨ opracowağ podrňczniki 
i standardy dla sieci tras rowerowych w wojew·dztwie Mağopolskim i świňtokrzyskim oraz 
Standardy techniczne dla dr·g rowerowych w Tr·jmieŜcie i Sğupsku. Jest autorem podrňcznika 
projektowania infrastruktury rowerowej ĂRower w ruchu drogowymò5, wsp·ğautorem 
podrňcznika ĂTransport rowerowyò6, adjustatorem normatywu holenderskiego o projektowaniu 
dr·g rowerowych7. w 1996 roku uzyskağ nagrodň Ministra Ochrony środowiska za koncepcje 
ruchu rowerowego w mieŜcie. Wykonağ: 

Å Koncepcje sieci dr·g rowerowych dla: Krakowa (nagrodzona nagrodŃ Ministra 
Ochrony środowiska), Nowego SŃcza, OŜwiňcimia, PrzemyŜla. 

Å Studium wykonalnoŜci sieci dr·g rowerowych w gminie Wolbrom 

Å Projekt wykonawczy miňdzynarodowej drogi rowerowej Szczawnica ï LeŜnica 
(Sğowacja) (obecnie element rowerowej trasy regionalnej VeloDunajec) 

Å Studium wykonalnoŜci miňdzynarodowej turystycznej drogi rowerowej wok·ğ Babiej 
G·ry. 

Å Studium wykonalnoŜci ĂRozw·j Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tr·jmiejskiej 
w latach 2007- 2013ò. 

Å Studium tras rowerowych dla: Biağoğňki, Ursusa, Ursynowa, Kobyğki, Woğomina. 

Autor od wielu lat konsultowağ powstawanie infrastruktury rowerowej w Polsce. w latach 2009-
2011 jako szef zespoğu dr·g dla rower·w w Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad 
prowadziğ szkolenia z zakresu projektowania infrastruktury rowerowej w cağej Polsce. w takich 
warsztatach 23 lutego 2010 roku uczestniczyğo 109 przedstawicieli: urzňd·w, instytucji, biur 
projektowych, organizacji pozarzŃdowych Wojew·dztwa Lubelskiego.  

Warto w tym miejscu powiedzieĺ, Ũe zğudzeniem jest moŨliwoŜĺ napisania uniwersalnego 
podrňcznika, kt·ry dawağby odpowiedŦ na wszystkie moŨliwe sytuacje wystňpujŃce w praktyce 

 
1 MajŃ charakter podrňcznika projektowania infrastruktury rowerowej. 
2 Umowa o dzieğo na Przygotowanie dokumentu pn.ò Standardy projektowe dla tras rowerowych wojew·dztwa lubelskiegoò 

oraz Umowa zlecenie na aktualizacje ww. dokumentu z racji zmian prawnych. 
3 Przepisy w postaci rozporzŃdzeŒ dotyczŃ tras rowerowych zlokalizowanych na drogach publicznych a trasy rowerowe mogŃ 

byĺ takŨe zlokalizowane na wağach i drogach wewnňtrznych stŃd Standardy sŃ uzupeğnieniem przepis·w. 
4 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dotyczŃcych 

dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518). 
5 T.Kopta ĂRower w ruchu drogowymò. Wydawnictwa Komunikacji i ĞŃcznoŜci. Warszawa, 1984. 
6 T.Kopta, Z.UŨdalewicz, W.Nowotka ĂTransport rowerowyò.ślŃski ZwiŃzek Gmin i Powiat·w. Katowice 2000. 
7 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krak·w, 1999). 
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inŨynierskiej. Tym niemniej autor stara siň om·wiĺ moŨliwie szerokie spektrum spraw, z jakimi 
majŃ do czynienia na co dzieŒ projektanci i zarzŃdcy dr·g. Zawsze jednak tw·rcza praca 
inŨyniera projektanta musi daĺ ostatecznŃ odpowiedŦ na rozwiŃzania techniczne dla 
konkretnego miejsca. Zasadniczo niniejszy podrňcznik oparty jest na wiedzy zaprezentowanej 
w dw·ch wydaniach podrňcznika holenderskiego8,9. Wiedzň tň skonfrontowano z NajlepszŃ 
PraktykŃ w Polsce i opiniami uŨytkownik·w, ale takŨe z podrňcznikami i wytycznymi innych 
kraj·w europejskich. Odwoğania do tych Ŧr·değ dostňpne sŃ bezpoŜrednio w tekŜcie 
podrňcznika. Autor odwoğuje siň takŨe czňsto do standard·w europejskich EuroVelo ale 
przede wszystkim do tych rozwiŃzaŒ, kt·re zostağy poprawnie zrealizowane w Mağopolsce. 
Mağopolska bowiem moŨe siň pochwaliĺ w wiňkszoŜci dobrze wykonanŃ infrastrukturŃ 
rowerowŃ.  

Rower jest najsprawniejszym energetycznie pojazdem. Wykorzystuje odnawialnŃ energiň 
ludzkich miňŜni znacznie efektywniej niŨ ma to miejsce podczas chodzenia pieszo. ŧaden 
Ŝrodek transportu nie jest tak niskoemisyjny jak rower, kt·ry moŨe byĺ powszechnie uŨywany 
w codziennych podr·Ũach i podr·Ũach rekreacyjnych oraz turystycznych. Zmiany klimatyczne 
i zanieczyszczenie powietrza wymuszajŃ zmianň naszych zachowaŒ komunikacyjnych 
a rower staje siň panaceum na te problemy. Rower zapobiega takŨe wykluczeniu 
komunikacyjnemu, gdyŨ jako Ŝrodek transportu moŨe byĺ powszechnie uŨywany, ale trzeba 
mu zapewniĺ odpowiednie warunki. Pandemia koronawirusa przyczyniğa siň do wzrostu 
znaczenia roweru jako Ŝrodka transportu i turystyki. w 2020 roku stwierdzono 31% przyrost 
ruchu rowerowego w stosunku do 2019 roku na trasach EuroVelo we Francji. w Belgii w tym 
samym czasie przyrost wycieczek kolejowo-rowerowych wyni·sğ 59%. Na Wňgrzech wzrosty 
ruchu rowerowego wahağy siň w przedziale 15 ï 100% w zaleŨnoŜci od trasy. w ostatnich 
latach coraz bardziej popularny, zwğaszcza na zachodzie Europy staje siň rower elektryczny, 
kt·ry w przyszğoŜci takŨe w Polsce utrwali znaczenie roweru jako Ŝrodka transportu i turystyki. 
DuŨo mniejsze znaczenie w turystyce bňdŃ miağy urzŃdzenia transportu osobistego UTO 
(hulajnogi elektryczne itp. pojazdy) ale w transporcie lokalnym mogŃ odegraĺ znaczŃcŃ rolň. 

Opracowanie stanowi wytyczne do projektowania tras rowerowych w obrňbie cağego 
Wojew·dztwa Lubelskiego, takŨe dla tras projektowanych na terenie poszczeg·lnych gmin. 
StosujŃc podczas projektowania i budowy poniŨsze standardy, trasy rowerowe powinny byĺ 
jednolite a projektanci i wykonawcy uniknŃ bğňd·w, kt·re juŨ popeğniono przy realizacji 
istniejŃcych tras rowerowych. Aby tak siň stağo, opracowanie powinno byĺ zağŃcznikiem do 
kaŨdej Specyfikacji Istotnych Warunk·w Zam·wienia (SIWZ) w przetargach i umowach na 
wszelkie prace projektowe i budowlane majŃce wpğyw na ruch rowerowy w Wojew·dztwie 
Lubelskim. Dotyczy to: 

Å dr·g dla rower·w, 

Å dr·g og·lnodostňpnych, 

Å obiekt·w inŨynieryjnych (most·w, kğadek, tuneli, wind, wyciŃg·w, prom·w), 

Å obszar·w pieszych, 

Å inwestycji mieszkaniowych, 

Å inwestycji przemysğowych, 

Å inwestycji zwiŃzanych z transportem zbiorowym, 

Å transportu zbiorowego. 

Standardy te uwzglňdniajŃ podstawowe zagadnienia i zapewniajŃ niezbňdne informacje do 
poprawnego projektowania. Nigdzie jednak w Europie nie powstağy takie standardy, kt·re 
byğyby w stanie uwzglňdniĺ wszystkie moŨliwe sytuacje drogowe i zastŃpiĺ projektanta w jego 
tw·rczym dziağaniu. z tej racji niniejsze standardy odwoğujŃ siň do dostňpnej literatury, polskich 
przepis·w a przede wszystkim Dobrej Praktyki. 

 
8 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krak·w, 1999). 
9 ĂDesign manual for bicycle trafficò. CROW, Ede 2007 
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Standardy nie zastňpujŃ obowiŃzujŃcych przepis·w, ustaw i rozporzŃdzeŒ. w sytuacji, kiedy 
norma prawna (ustawa lub rozporzŃdzenie) jest sprzeczna (ostrzejsza) z zapisami niniejszych 
Standard·w, ma ona oczywiste pierwszeŒstwo. Niniejsze Standardy zaostrzajŃ zapisy 
obowiŃzujŃcych norm prawnych i precyzujŃ kwestie nieuregulowane przepisami. 

Zastosowane w dokumencie sformuğowania Ăpowinnoò, ĂnaleŨyò naleŨy rozumieĺ analogicznie 
do ich wykorzystania w regulacjach prawnych, tj. jako warunki obowiŃzkowe, odstňpstwo od 
kt·rych moŨliwe jest jedynie w trybie przewidzianym w akcie wprowadzajŃcym niniejsze 
Standardy. Od niniejszych Standard·w dopuszcza siň odstňpstwa dotyczŃce geometrii 
i przebiegu tras rowerowych, pod warunkiem przedstawienia rzeczowych argument·w. 

Infrastruktura rowerowa powinna byĺ w zağoŨeniu uğatwieniem dla rowerzyst·w a nie dla 
samochod·w. Celem projektanta nie moŨe byĺ samo usuniňcie rowerzyst·w z jezdni jak to 
czňsto siň robi, bo prowadzi to czňsto paradoksalnie wprost do pogorszenia a nie poprawy 
BRD10. OczywiŜcie, naleŨy r·wnowaŨyĺ interesy r·Ũnych uczestnik·w ruchu, ale sensem 
wydawania publicznych pieniňdzy na infrastrukturň rowerowŃ jest uğatwianie ruchu 
rowerzystom a nie utrudnianie go. 

Infrastruktura rowerowa powinna uğatwiaĺ jazdň rowerem. Co to znaczy? ProjektujŃc 
infrastrukturň rowerowŃ, w Ũadnym przypadku nie naleŨy dyskryminowaĺ rowerzyst·w, 
zmuszajŃc ich na przykğad do pokonywania wiňkszych odlegğoŜci czy r·Ũnic wysokoŜci niŨ 
samochody na danej relacji, czňstszego niŨ samochody na jezdni zatrzymywania siň, 
dğuŨszego oczekiwania na czerwonym Ŝwietle ani do zbňdnego przekraczania jezdni czy 
przeplatania tor·w ruchu innych pojazd·w. Nie naleŨy teŨ stosowaĺ nawierzchni dr·g dla 
rower·w stawiajŃcych wiňksze opory toczenia czy o mniejszej trwağoŜci niŨ nawierzchnia dr·g 
dla samochod·w. 

Projektowanie infrastruktury dla rowerzyst·w wymaga zrozumienia potrzeb, moŨliwoŜci 
i uwarunkowaŒ rowerzysty. Rowerzysta to nie jest pieszy. Na przykğad nie moŨe zatrzymaĺ siň 
w miejscu ani w miejscu zmieniĺ kierunku poruszania siň. Rowerzysta zajmuje teŨ wiňcej 
miejsca niŨ pieszy a jego typowe pole widzenia teŨ jest inne niŨ pieszego czy kierujŃcego 
samochodem. Standardy techniczne przekğadajŃ dostňpnŃ wiedzň o uwarunkowaniach 
i oczekiwaniach rowerzysty na sformalizowany jňzyk konkretnych parametr·w, kt·re naleŨy 
uwzglňdniĺ przy projektowaniu. Niniejsze Standardy prezentujŃ parametry trasy rowerowej 
majŃcej wykorzystaĺ infrastrukturň w postaci istniejŃcych dr·g dla rower·w oraz dr·g 
og·lnodostňpnych a przede wszystkim projektowanych dr·g dla rower·w, gdy istniejŃca 
infrastruktura drogowa jest niewystarczajŃca. 

2. Sğownik pojňĺ 

Rower - pojazd o szerokoŜci nieprzekraczajŃcej 0,9 m poruszany siğŃ miňŜni osoby jadŃcej 
tym pojazdem; rower moŨe byĺ wyposaŨony w uruchamiany naciskiem na pedağy pomocniczy 
napňd elektryczny zasilany prŃdem o napiňciu nie wyŨszym niŨ 48 V o znamionowej mocy 
ciŃgğej nie wiňkszej niŨ 250 W, kt·rego moc wyjŜciowa zmniejsza siň stopniowo i spada do 
zera po przekroczeniu prňdkoŜci 25 km/h. 

Droga dla rower·w (termin stosowany w ustawie Prawo o ruchu drogowym a takŨe w Prawie 
budowlanym) - droga lub czňŜĺ drogi niebňdŃca jezdniŃ, oznaczona odpowiednimi znakami 
drogowymi, przeznaczona do ruchu rower·w, hulajn·g elektrycznych i urzŃdzeŒ transportu 
osobistego oraz os·b poruszajŃcych siň przy uŨyciu urzŃdzenia wspomagajŃcego ruch i ruchu 
pieszych, w przypadkach przewidzianych w ustawie. 

 
10  BRD ï bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. 
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Droga dla pieszych i rower·w ï droga lub czňŜĺ drogi, oznaczona odpowiednimi znakami 
drogowymi, przeznaczona do ruchu pieszych, os·b poruszajŃcych siň przy uŨyciu urzŃdzenia 
wspomagajŃcego ruch, rower·w, hulajn·g elektrycznych i urzŃdzeŒ transportu osobistego. 

Pas ruchu dla rower·w - czňŜĺ jezdni przeznaczona do ruchu rower·w w jednym kierunku, 
oznaczona odpowiednimi znakami. 

Przejazd dla rowerzyst·w (wg PORD rower·w) - powierzchnia jezdni lub torowiska 
przeznaczona do przekraczania tych czňŜci drogi przez osoby kierujŃce rowerami, 
hulajnogami elektrycznymi i urzŃdzeniami transportu osobistego oraz osoby poruszajŃce siň 
przy uŨyciu urzŃdzenia wspomagajŃcego ruch, oznaczone odpowiednimi znakami drogowymi. 

śluza dla rower·w - czňŜĺ jezdni na wlocie skrzyŨowania na cağej szerokoŜci jezdni lub 
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rower·w w celu zmiany kierunku jazdy 
lub ustŃpienia pierwszeŒstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 

Kontrapas - jednokierunkowy pas rowerowy w jezdni drogi jednokierunkowej po lewej stronie, 
przeznaczony dla ruchu rower·w w kierunku przeciwnym do obowiŃzujŃcego wszystkie 
pojazdy. 

Trasa rowerowa - ciŃg sp·jnych rozwiŃzaŒ infrastrukturalnych umoŨliwiajŃcych wygodnŃ 
i bezpiecznŃ jazdň rowerem obejmujŃcy: drogi dla rower·w, drogi dla pieszych i rower·w, pasy 
ruchu i kontrapasy dla rower·w, jezdnie dr·g lokalnych (w tym serwisowych, technicznych, 
leŜnych), jezdnie klas dr·g Z, L, D o ruchu uspokojonym, drogi wewnňtrzne. Trasa rowerowa 
powinna byĺ oznakowana odpowiednimi znakami drogowymi. 

Szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzystujŃca istniejŃcŃ 
infrastrukturň komunikacyjnŃ, w tym takŨe rowerowŃ, oznakowana znakami dodatkowymi 
szlak·w rowerowych z grupy R1 i R3, okreŜlonymi w RozporzŃdzeniu Ministra Infrastruktury 
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych dla znak·w 
i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 
umieszczania na drogach, ale takŨe innymi, jednolitymi znakami. 

Parking rowerowy ï element przestrzeni wyposaŨony w stojaki rowerowe umoŨliwiajŃcy 
bezpieczne pozostawienie roweru. 

Stojak rowerowy ï urzŃdzenie techniczne trwale powiŃzane z gruntem umoŨliwiajŃce oparcie 
roweru oraz przypiňcie do stojaka ramy i jednego koğa roweru przy pomocy zapiňcia. 

Wňzeğ integracyjny ï miejsce skrzyŨowania tras rowerowych z innymi trasami lub 
przystankami komunikacji zbiorowej umoŨliwiajŃce m.in. zağadunek roweru do Ŝrodka 
komunikacji zbiorowej, pozostawienie roweru, jego przechowanie, naprawň lub wypoŨyczenie. 

Miejsce Obsğugi Rowerzyst·w (MOR) ï miejsca przeznaczone do odpoczynku rowerzyst·w 
i wyposaŨone w r·Ũne elementy infrastruktury niezbňdnej oraz dodatkowej. 

Wsp·ğczynnik wydğuŨenia - stosunek odlegğoŜci miňdzy punktami trasy rowerowej w realnych 
warunkach do dğugoŜci toru ruchu uŨytkownika miňdzy tymi punktami w linii prostej (np. 
wsp·ğczynnik 1,3 oznacza 300 m wydğuŨenia na 1000 m trasy). 

Wsp·ğczynnik op·Ŧnienia ï Ŝrednia iloŜĺ czasu, kt·rŃ uŨytkownik traci, oczekujŃc na 
sygnalizacji Ŝwietlnej lub skrzyŨowaniach bez pierwszeŒstwa na kaŨdym kilometrze trasy, 
wyraŨony w sekundach na kilometr. 

Sieĺ tras rowerowych - sp·jny, atrakcyjny, wygodny i bezpieczny system tras rowerowych 
wyposaŨonych w liczne udogodnienia dla rowerzyst·w, skierowany do szerokiego grona 
uŨytkownik·w rowerowych. 

Ulica przyjazna dla rower·w (ulica o ruchu uspokojonym) - ulica, w kt·rej prňdkoŜĺ miarodajna 
nie przekracza 30 km/h tzw. TEMPO 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbŃ 30 km/h lub 
znakiem D-40, wyposaŨona w rozwiŃzania techniczne wymuszajŃce ograniczenie prňdkoŜci 
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samochod·w (progi zwalniajŃce, zwňŨenia, szykany, mağe ronda, krňty tor jazdy, podniesione 
tarcze skrzyŨowaŒ, Ŝluzy rowerowe). 

ĞŃcznik (skr·t) rowerowy - kr·tki odcinek drogi dla rower·w, umoŨliwiajŃcy przejazd rowerem 
np. przez koniec ulicy bez przejazdu (Ŝlepej) dla samochod·w. 

3. RowerzyŜci, rowery a trasy dla nich przeznaczone  

3.1. Charakterystyka moŨliwoŜci uŨytkownik·w tras rowerowych 

Rowerzysta jest jednoczeŜnie kierujŃcym pojazdem i silnikiem tego pojazdu. Rower jest 
niestabilny i wymaga wysiğku nie tylko aby siň nim poruszaĺ, ale takŨe utrzymaĺ go w pionie. 
StabilnoŜĺ rowerzysta uzyskuje albo przez utrzymywanie prňdkoŜci ponad 10 -12 km/h lub 
przez wykonywanie dodatkowych, wymagajŃcych wydatku energii manewr·w. Rower nie ma 
strefy zgniotu. Rowerzysta jest bezpoŜrednio naraŨony na czynniki atmosferyczne, nie tylko 
deszcz czy Ŝnieg, ale r·wnieŨ silne podmuchy wiatru, utrudniajŃce jazdň i zagraŨajŃce 
stabilnoŜci. Dla utrzymania jednostajnej prňdkoŜci rzňdu 15 - 20 km/h, na pğaskim, r·wnym 
odcinku rowerzysta potrzebuje okoğo 100 - 150 w energii. Tyle samo zuŨywa pieszy 
poruszajŃcy siň z prňdkoŜciŃ 4 - 5 km/h, czyli kilkukrotnie mniejszŃ. To fundamentalna 
przewaga roweru. Jednak kaŨdorazowe rozpňdzanie roweru wymaga znacznie wiňkszego 
chwilowego wydatku energii tak jak i jazda pod wiatr, na wzniesieniu lub po nier·wnej, 
stawiajŃcej opory nawierzchni. Jedynym Ŧr·dğem energii, jakŃ dysponuje rowerzysta, jest siğa 
jego wğasnych miňŜni. StŃd niechňĺ rowerzyst·w do hamowania i ponownego rozpňdzania 
siň. 

O ile wszyscy rowerzyŜci dzielŃ cechy om·wione powyŨej, o tyle nie istnieje Ăwzorcowyò 
rowerzysta. Inne moŨliwoŜci ma sprawny rowerzysta w wieku 20 - 30 lat, inne dziecko, 
a jeszcze inne osoba w podeszğym wieku. Inaczej zachowuje siň trenujŃcy sportowiec, inaczej 
osoba wiozŃca dziecko w foteliku, inaczej rowerzysta wiozŃcy kilkadziesiŃt kilogram·w 
bagaŨu w sakwach. Inne moŨliwoŜci (i ograniczenia) daje rower bez przerzutek, a inne z 27 
biegami, inne rower amortyzowany na grubych terenowych oponach a inne rower na wŃskich 
i bardzo twardych oponach szosowych. 

TuryŜci rowerowi w Austrii i Niemczech wydajŃ dziennie 53-70 ú. w Nadreni ï Palatynacie 
przych·d z rowerzysty korzystajŃcego z noclegu wynosi 51ú a jednodniowego 9ú. Na szlaku 
wzdğuŨ Ğaby turyŜci rowerowi wydawali w 2004 roku dziennie 62 ú/osobň. z kolei w Szwajcarii 
wiňkszoŜĺ przychod·w (niemal 60%) pochodzi od turyst·w dğugodystansowych, kt·rzy 
w populacji rowerzyst·w stanowiŃ zaledwie 5%. Podczas swoich wycieczek rowerowych po 
Wojew·dztwie Pomorskim w 2023 roku rowerzyŜci wydali ok.154 mln zğ. Doch·d dla 
wszystkich gmin z tytuğu podatku CIT wyni·sğ 12, 3 mln zğ. w krajach UE odbywa siň rocznie 
26 milion·w wielodniowych podr·Ũy rowerowych co stanowi 3% cağego rynku turystycznego. 
Przynosi to 44 mld ú przychod·w i zapewnia 655 tys. miejsc pracy a hotelarze udzielajŃ 170 
mln nocleg·w turystom rowerowym.  

Zatem tworzŃc trasy w Wojew·dztwie Lubelskim, naleŨy zapewniĺ im wysoki standard, kt·ry 
zdopinguje do przyjazdu takich turyst·w z Polski i zagranicy. Rowerzysta na bardzo szybkim, 
stawiajŃcym niskie opory aerodynamiczne rowerze poziomym pozwalajŃcym na utrzymywanie 
prňdkoŜci ponad 30 km/h ma wzrok na wysokoŜci okoğo 1 m nad jezdniŃ, podczas gdy 
rowerzyŜci na rowerach klasycznych ï nierzadko nawet 2 m nad jezdniŃ. Mimo powyŨszych 
r·Ũnic majŃ pewne cechy wsp·lne. NaleŨŃ do nich:  

1) konstrukcyjna niestabilnoŜĺ roweru i koniecznoŜĺ utrzymywania odpowiedniej 
prňdkoŜci dla zachowania r·wnowagi (z wyjŃtkiem nielicznych rower·w 
wieloŜladowych), 

2) niewielkie przyŜpieszenia wynikajŃce z ograniczonej energii miňŜni rowerzysty, 

3) dŃŨenie do zachowania energii kinetycznej (ograniczenie hamowania do minimum), 
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4) naraŨenie na bezpoŜredni wpğyw czynnik·w pogodowych. 

Z cech 1 - 3 wynika miňdzy innymi niemoŨnoŜĺ wykonywania gwağtownych skrňt·w o mağym 
promieniu ğuku. z kolei z cechy 4 wynika szereg istotnych fakt·w dotyczŃcych moŨliwoŜci 
rowerzysty w deszczu, przy silnym wietrze itp. Na przykğad ubi·r przeciwdeszczowy 
z kapturem moŨe znaczŃco ograniczaĺ pole widzenia rowerzysty. Podobnie mokre okulary. 

Projektowana trasa rowerowa musi uwzglňdniaĺ adresata, czyli konkretnego uŨytkownika. Jak 
zostağo to wyŨej wyjaŜnione, rowerzyŜci sŃ r·Ũni i majŃ r·Ũne potrzeby, oczekiwania 
i ograniczenia. Adresat w przypadku drugorzňdnych tras rekreacyjnych jest czňsto ğatwiejszy 
do zdefiniowania niŨ w przypadku tras uŨytkowych: trasŃ o nawierzchni nieutwardzonej, 
z duŨymi przewyŨszeniami bňdzie poruszağ siň rowerzysta g·rski, na rowerze MTB, a nie 
kolarz szosowy czy turysta rowerowy z sakwami. Niemniej, naleŨy unikaĺ bğňdnych wyobraŨeŒ 
o uŨytkownikach infrastruktury rowerowej. w Ũadnym przypadku adresatem nie moŨe byĺ na 
przykğad rowerzysta, kt·ry jeszcze nie jeŦdzi rowerem po mieŜcie (na przykğad dlatego, Ũe siň 
boi jazdy w ruchu og·lnym). Jego oczekiwania mogŃ sprowadzaĺ siň do infrastruktury, kt·ra 
bňdzie bezuŨyteczna i niebezpieczna dla rowerzyst·w, kt·rzy juŨ poruszajŃ siň po mieŜcie. Ze 
wzglňdu na brak doŜwiadczenia nie bňdzie teŨ miağ odpowiedniej wiedzy do oceny danego 
rozwiŃzania. Segregacja fizyczna, kt·rej oczekuje wielu Ăniedzielnychò lub Ăokazjonalnychò 
rowerzyst·w nie tylko w wielu przypadkach utrudnia poruszanie siň rowerem, albo wrňcz 
wprost pogarsza bezpieczeŒstwo, tworzŃc na skrzyŨowaniach sytuacje kolizyjne, kt·re 
w przypadku ruchu rowerowego w jezdni w og·le nie wystňpujŃ. 

Innym przykğadem moŨe byĺ kolarz/sportowiec lub kurier rowerowy, o bardzo duŨej 
sprawnoŜci fizycznej i potrzebie rozwijania bardzo wysokich, nieosiŃgalnych dla 95% 
rowerzyst·w prňdkoŜci. Jego postrzeganie infrastruktury rowerowej r·wnieŨ moŨe byĺ 
skaŨone wğasnymi potrzebami. Rowerzysta ma zupeğnie inne niŨ kierujŃcy samochodem lub 
pieszy typowe pole widzenia. Ze wzglňdu na trwağŃ, konstrukcyjnŃ niestabilnoŜĺ roweru 
rowerzysta odruchowo koncentruje wzrok na nawierzchni drogi w odlegğoŜci 5 - 15 m przed 
sobŃ. Wszelkie nier·wnoŜci, zwğaszcza podğuŨne majŃ bezpoŜredni wpğyw na jego 
bezpieczeŒstwo. StŃd wszelka istotna dla rowerzysty informacja na znakach drogowych 
powinna znajdowaĺ siň na niewielkiej wysokoŜci i w niewielkiej odlegğoŜci od jezdni, 
w obszarze typowego pola widzenia. 

Po zmierzchu wymagane przepisami oŜwietlenie przednie roweru nie jest w stanie skutecznie 
oŜwietliĺ niczego poza wŃskim pasem drogi w odlegğoŜci 5 - 10 m przed rowerem. StŃd znaki 
i drogowskazy, zwğaszcza o powierzchni nie odblaskowej, bňdŃ dla rowerzysty 
niezauwaŨalne, jeŜli droga nie jest dobrze oŜwietlona oŜwietleniem drogowym. Rowerzysta 
poruszajŃcy siň z prňdkoŜciŃ powyŨej 10 km/h potrzebuje minimum 1,5 m wolnej przestrzeni 
na wysokoŜci kierownicy roweru. Ze wzglňdu na to, Ũe rowerzyŜci mogŃ holowaĺ przyczepki, 
naleŨy przyjŃĺ minimalnŃ szerokoŜĺ niezbňdnego dla ruchu rowerowego pasa w poziomie 
nawierzchni jako 1,0 m. 

Projektowana gğ·wna trasa rowerowa musi uwzglňdniĺ wszystkie rodzaje aktywnoŜci 
rowerowej i wszystkie rodzaje rower·w. Poszczeg·lne odcinki trasy rowerowej powinny byĺ 
traktowane jako integralna czňŜĺ odbywania codziennych podr·Ũy rowerowych 
w miejscowoŜciach, przez kt·re trasa przechodzi. To moŨe oznaczaĺ, Ũe wiňkszoŜĺ podr·Ũy 
bňdŃ stanowiğy codzienne podr·Ũe lokalnych spoğecznoŜci. Zatem projektowana trasa musi 
uwzglňdniaĺ: 

Å podr·Ũe do pracy i z pracy 2 ï 6 km, 
Å podr·Ũe dzieci i mğodzieŨy do szkoğy i ze szkoğy (czňsto bez opieki rodzic·w) 2 ï 
6 km, 

Å podr·Ũe student·w na uczelnie 2 ï 6 km, 
Å podr·Ũe na zakupy 2 ï 6 km, 
Å podr·Ũe do cel·w zwiŃzanych ze sportem i rekreacjŃ 2 ï 6 km, 
Å podr·Ũe w celach kulturalnoïrozrywkowych 2 ï 6 km, 
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Å podr·Ũe kurier·w i dostawc·w 2 ï 12 km, 
Å kr·tkie przejaŨdŨki rowerowe 2 ï 12 km, 
Å indywidualne i rodzinne podr·Ũe rekreacyjne 12 ï 60 km, 
Å sport kolarski > 100 km, 
Å dğugodystansowe podr·Ũe turystyczne powiŃzane z intensywnym zwiedzaniem 20 
ï 30 km, 

Å dğugodystansowe podr·Ũe turystyczne 30 ï 90 km11 a wyjŃtkowo nawet do 200 km. 

3.2. Charakterystyka uŨywanych rower·w 

W XXI wieku wzrastağ bňdzie czas aktywnego wypoczynku, w zwiŃzku z czym trasy rowerowe 
odegrajŃ istotnŃ rolň w zaspokojeniu tej potrzeby. StŃd trasy muszŃ byĺ dostosowane do wielu 
typ·w roweru. Na projektowanych trasach bňdŃ uŨywane bardzo r·Ũne rowery. Przede 
wszystkim jednak trasy muszŃ byĺ dostosowane do roweru konwencjonalnego. w Ŝwietle 
polskiego prawa rower12 to pojazd jednoŜladowy lub wieloŜladowy poruszany siğŃ miňŜni osoby 
jadŃcej tym pojazdem. Za rower uwaŨa siň r·wnieŨ pojazd wyposaŨony w pomocniczy napňd 
elektryczny o znamionowej mocy ciŃgğej nie wiňkszej niŨ 250W, zasilany prŃdem o napiňciu 
nie wyŨszym niŨ 48 V, odğŃczany automatycznie po przekroczeniu prňdkoŜci 25 km/h. Za 
rower jednoŜladowy uwaŨa siň r·wnieŨ rower ciŃgnŃcy przyczepkň o szerokoŜci do 0,9 m oraz 
rower wieloŜladowy o szerokoŜci nieprzekraczajŃcej 0,9 m. Wg raportu13 w strukturze parku 
rowerowego w Polsce dominujŃ rowery g·rskie/terenowe i jest ich aŨ 44%. Udziağ rower·w 
trekkingowych najbardziej przydatnych w turystyce jest 23%. Rower·w miejskich jest 22% 
a sportowych (kolarskich) 11%. 

Trzeba pamiňtaĺ, Ũe poza wieloma typami rower·w konwencjonalnych, dostňpnych 
w sklepach czy wypoŨyczalniach sŃ i inne rowery. Niekt·re z nich to r·Ũnego typu riksze 
rowerowe. Riksza (w·zek rowerowy)14 to rower wieloŜladowy o szerokoŜci ponad 90 cm. 

Niekt·rzy korzystajŃ z tr·jkoğowc·w (takie rowery sŃ idealne dla os·b niepeğnosprawnych), 
a wiele rower·w poziomych (zwanych r·wnieŨ HPV - Human Powered Vehicles) takŨe ma 
ukğad tr·jkoğowy. 

Niekt·rzy rowerzyŜci holujŃ przyczepki dzieciňce lub bagaŨowe. Podobnie jak w przypadku 
rower·w tr·jkoğowych, wymagajŃ one odpowiednio szerokich tras rowerowych. HPV, podobnie 
jak rowery typu tandem i rowerowe naczepki dzieciňce mogŃ mieĺ dğuŨszy rozstaw k·ğ i naleŨy 
to braĺ pod uwagň. w wielu przypadkach rowery uŨywane przez rowerzyst·w 
dğugodystansowych sŃ bardzo obciŃŨone bagaŨami a przez to sŃ mniej zwrotne. KoniecznoŜĺ 
przenoszenia takiego roweru przez przeszkody moŨe stanowiĺ powaŨny problem. 

Wielu uŨytkownik·w nie stosuje szerokich opon, takich jak w rowerach g·rskich. Nawierzchnia 
trasy powinna byĺ dostosowana do tego faktu. Trasy powinny byĺ projektowane z myŜlŃ o jak 
najszerszym gronie uŨytkownik·w. 

Typowy rower ma dğugoŜĺ 1,7-2,0 m i okoğo 0,5-0,75 m szerokoŜci na wysokoŜci kierownicy 
(czyli ok. 1,0-1,2 m nad jezdniŃ). Wzrok rowerzysty znajduje siň na wysokoŜci ok. 1,5-2,0 m 
nad jezdniŃ. Na rynku sŃ dostňpne rowery nietypowe, np. poziome. Wzrok rowerzysty w tym 
przypadku znajduje siň na wysokoŜci nawet poniŨej 1,0 m nad jezdniŃ. Rowery mogŃ holowaĺ 
przyczepki. SzerokoŜĺ dostňpnych na rynku przyczepek nie przekracza 0,9 m. Zgodnie 
z przepisami dğugoŜĺ zestawu rower-przyczepka nie moŨe przekraczaĺ 4,0 m. Rower na 
poziomie nawierzchni ma szerokoŜĺ nie wiňcej niŨ okoğo 5 centymetr·w (styk opony z jezdniŃ). 
Na poziomie pedağ·w, czyli w przypadku niekt·rych rower·w juŨ 8 - 9 centymetr·w nad jezdniŃ 

 
11 ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011 a takŨe ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla   

europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
12 Definicja zgodna z ustawŃ Prawo o Ruchu Drogowym 
13 Polska rowerowa, Fundacja Allegro All For Planet, 2016.  
14 Definicja zgodna z ustawŃ Prawo o Ruchu Drogowym 
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ma szerokoŜĺ okoğo 0,4 m a na wysokoŜci kierownicy okoğo 0,5 - 0,75 m. WiňkszoŜĺ kierownic 
rowerowych ma szerokoŜĺ ok. 0,6 m. 

Nie ulega wŃtpliwoŜci, Ũe w przyszğoŜci w turystyce znaczŃcŃ rolň moŨe odegraĺ rower 
elektryczny. Rower elektryczny jest wyposaŨony w silnik wspomagajŃcy siğň miňŜni 
uŨytkownika w czasie pedağowania. Silnik umieszcza siň zazwyczaj w przedniej piaŜcie albo 
w piaŜcie tylnego koğa a niekiedy w korbie pedağowej. Bateria zasilajŃca silnik moŨe byĺ 
instalowana na dolnej rurze ramy lub na bagaŨniku poğoŨonym nad tylnym koğem podczas gdy 
panel kontrolny jest umieszczany w zasiňgu rňki na kierownicy. Zasiňg roweru elektrycznego 
jest zaleŨny: od pojemnoŜci akumulatora, dğugoŜci czasu jego uŨytkowania, wagi rowerzysty, 
prňdkoŜci jazdy, uksztağtowania terenu oraz warunk·w meteorologicznych. Zazwyczaj waha 
siň od 30 do 120 km. WadŃ akumulatora jest ograniczona ŨywotnoŜĺ co zmusza do jego 
wymiany po okreŜlonej iloŜci cykli ğadowaŒ i rozğadowaŒ. Ponadto wydajnoŜĺ akumulator·w 
z czasem siň obniŨa i spada w niŨszych temperaturach. WadŃ rower·w elektrycznych jest 
wiňksza waga niŨ rower·w klasycznych a niekt·re mogŃ waŨyĺ nawet kilkadziesiŃt 
kilogram·w. To moŨe utrudniĺ ich uŨytkowanie w miejscach, gdzie trzeba pokonaĺ przeszkodň 
w postaci np. schod·w. Dla uŨytkownika rower elektryczny znaczŃco r·Ũni siň od klasycznego 
w czasie jazdy po pochyleniu pod g·rň. Im bardziej strome pochylenie tym wiňksza ğatwoŜĺ 
jazdy rowerem elektrycznym.  Jest ona tym wyraŦniejsza, w im wyŨszym trybie pracy (normal 
lub high) korzystamy ze wspomagania. R·Ũnica jest takŨe zauwaŨalna w czasie ruszania 
z miejsca. Wymaga ono mniejszego wysiğku ze strony uŨytkownika, zwğaszcza roweru 
obciŃŨonego sakwami. PrňdkoŜĺ uŨytkowa jest ğatwiej i szybciej osiŃgana, podobnie jak 
w samochodzie z silnikiem o wiňkszej mocy. z tej racji rowery elektryczne nadajŃ siň idealnie 
do miast zlokalizowanych w obszarach o bardzo zr·Ũnicowanym uksztağtowaniu terenu. 
w przypadku niekorzystnych warunk·w w postaci silnego wiatru rower elektryczny ma 
zdecydowanŃ przewagň nad rowerem klasycznym, gdyŨ pozwala na ğatwe pokonywanie 
opor·w ruchu. 

Rower nigdy nie porusza siň po linii prostej. Ze wzglňdu na trwağŃ, konstrukcyjnŃ niestabilnoŜĺ 
roweru a takŨe nier·wnoŜci nawierzchni czy silny wiatr rowerzysta nieustannie balansuje, 
poruszajŃc siň w pasie o szerokoŜci zaleŨnej od wielu czynnik·w. PokonujŃc ğuki, rowerzysta 
pochyla siň, aby r·wnowaŨyĺ siğň odŜrodkowŃ. JadŃc pod g·rň, czňsto balansuje ciağem, 
stajŃc na pedağach. Pochylony rower moŨe zaczepiĺ pedağem lub kierownicŃ o wystajŃce, 
sğabo widoczne elementy, jak np. wystajŃcy krawňŨnik. 

3.3. Charakterystyka tras rowerowych  w Wojew·dztwie Lubelskim  jako 

pochodna jej uŨytkownik·w 

Infrastruktura obsğugujŃca dalekobieŨnŃ turystykň rowerowŃ musi byĺ zorientowana na: 
Å uŨytkownika rozwijajŃcego prňdkoŜci rzňdu 30 a nierzadko 40 km/h (szybkie rowery 
poziome i elektryczne), 

Å rowerach z wŃskimi koğami i ogumieniem szosowym, 

Å poruszajŃcego siň niezaleŨnie od pogody, 

Å z duŨym i ciňŨkim bagaŨem w sakwach, 

Å z r·Ũnego typu przyczepkami rowerowymi. 

Wykorzystanie potencjağu transportu rowerowego moŨliwe jest dziňki zastosowaniu 
poniŨszych zasad projektowych: 

Å unikaniu objazd·w (niedopuszczalne jest meandrowanie drogi dla rower·w wok·ğ 
krzak·w, drzew, latarŒ, sğupk·w itp.), 

Å redukcji czasu oczekiwania, 

Å gğadkiej i r·wnej nawierzchni dr·g dla rower·w. 

Wprowadzenie w praktyce tych zasad umoŨliwia podwojenie lub potrojenie udziağu roweru 
w podr·Ũach lokalnych, szczeg·lnie miejskich. 
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Przykğady15: 
Å 350 m objazdu (10% dğugoŜci przeciňtnej codziennej podr·Ũy rowerem) redukuje 
dostňpny komunikacyjnie obszar o 10 - 20%, 

Å 2 minuty czekania na skrzyŨowaniu ze sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ (14% przeciňtnego 
czasu podr·Ũy redukuje dostňpny komunikacyjnie obszar o 14 - 25%), 

Å drogi dla rower·w o zğej nawierzchni np. z powszechnie stosowanej kostki zamiast 
asfaltu, redukujŃ dostňpny komunikacyjnie obszar o 15 - 50%. 

Ograniczenia ruchu rowerowego wynikajŃ: 
Å ze zbyt mağej skrajni ruchu, 

Å z opor·w ruchu w trakcie jazdy (nier·wna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny 
wiatr), 

Å ze zbyt duŨego wysiğku fizycznego (nier·wna nawierzchnia, pochylenia >5%, silny 
wiatr), 

Å z poczucia zagroŨenia psychicznego (stresu) ze strony ruchu samochodowego lub 
elementu kryminogennego, szczeg·lnie w przypadku dzieci i kobiet, 

Å z prowadzenia ruchu rowerowego wraz z samochodowym. 

Dla ruchu rowerowego przyjmuje siň nastňpujŃce standardowe wymiary skrajni (Rysunek 1): 
Å szerokoŜĺ ï 1,0 m, 
Å wysokoŜĺ - 2,5 m. 

RowerzyŜci majŃ tendencjň do wňŨykowania, gdyŨ jazda rowerem nigdy nie odbywa siň 
w idealnej linii prostej. z tej racji obszar zapewniajŃcy komfort podczas jazdy ma szerokoŜĺ 
1,50 m.  

 
15 Dane pochodzŃ z Instytutu Prognoz i środowiska z siedzibŃ w Heidelbergu, kt·ry jako instytut uŨytecznoŜci publicznej bada 

wpğyw oddziağywania czğowieka na Ŝrodowisko naturalne. 
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Rysunek 1. Skrajnia rowerowa 

SzerokoŜĺ trasy powinna umoŨliwiaĺ pğynny ruch rower·w wieloŜladowych (rower·w 
z przyczepkami dwukoğowymi, rower·w z napňdem rňcznym itp.) w obu kierunkach16. 
Istnieje moŨliwoŜĺ zawňŨenia skrajni, ale tylko w przypadku, gdy nie dotyczy to pasa dla 
rower·w w jezdni dla ruchu samochodowego. w miejscach, gdzie rowerzyŜci poruszajŃ siň 
z prňdkoŜciŃ poniŨej 5 km/h lub konieczne jest zatrzymanie, zaleca siň poszerzenie skrajni 
poziomej o dodatkowe 0,5 m. 

Opory powietrza sŃ szczeg·lnie uciŃŨliwe dla dzieci i os·b starszych, w szczeg·lnoŜci, gdy 
ruch odbywa siň na podjazdach. UciŃŨliwoŜci te sŃ spowodowane wzmoŨonym wysiğkiem 
fizycznym. Trasy rowerowe naleŨy wiňc projektowaĺ w taki spos·b, aby te niedogodnoŜci 
minimalizowaĺ. Wysiğek psychiczny (stres) wystňpuje u rowerzysty gğ·wnie w przypadku, gdy 
ruch rowerowy jest integralnŃ czňŜciŃ ruchu drogowego, tzn. powiŃzany jest z ruchem 
pojazd·w i pieszych. w zwiŃzku z powyŨszym naleŨy minimalizowaĺ iloŜĺ punkt·w kolizyjnych 
pomiňdzy uczestnikami tego ruchu.  

4. Turystyczne trasy rowerowe  

4.1. Droga dla rower·w a turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa  

Do niedawna w polskim prawodawstwie funkcjonowağy r·Ũne definicje Ădrogi rowerowejò (drogi 
dla rower·w). Mimo braku jednoznacznoŜci w definiowaniu tego pojňcia trzeba przyjŃĺ, Ũe 

 
16  ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
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w kaŨdej sytuacji droga dla rower·w to pas terenu przeznaczony wyğŃcznie do poruszania siň 
rowerem. Natomiast turystyczna (rekreacyjna) trasa rowerowa nie musi korzystaĺ wyğŃcznie 
z drogi dla rower·w. MoŨe byĺ bowiem prowadzona po drogach og·lnodostňpnych 
(publicznych i wewnňtrznych), leŜnych, polnych ï pod warunkiem, Ũe drogi te majŃ utwardzonŃ 
nawierzchniň i nie tworzy siň na nich i nie zalega bğoto. Rowerowe trasy turystyczne obsğugujŃ 
dalekobieŨny, nieuŨytkowy ruch rowerowy: wielodniowe wyprawy na rowerach obciŃŨonych 
bagaŨem, nierzadko ciŃgnŃcych przyczepki r·Ũnego typu. Trasy te nie powinny byĺ 
utoŨsamiane z konkretnym rodzajem infrastruktury. Elementem turystycznej trasy rowerowej 
moŨe byĺ zar·wno wydzielona droga dla rower·w, pas ruchu dla rower·w, jak i lokalna droga 
og·lnodostňpna a nawet pobocze utwardzone drogi og·lnodostňpnej przeksztağcone w pas 
rowerowy. 

Turystyka rowerowa r·Ũni siň od rekreacji rowerowej tym, Ũe rowerzysta przewozi ze sobŃ cağy 
bagaŨ a w drodze nocuje w r·Ũnych miejscach, tymczasem rekreacja zakğada powr·t do 
miejsca pobytu i brak wiňkszego bagaŨu. Turysta rowerowy nie korzysta z samochodu. 
Dociera do poczŃtku trasy pokonywanej na rowerze kolejŃ. Turystyka rowerowa jest mağo 
wraŨliwa na warunki pogodowe ï zaplanowanŃ trasň trzeba pokonaĺ w okreŜlonym czasie. To 
zaŜ oznacza, Ũe trasy turystyczne powinny byĺ przejezdne w kaŨdŃ pogodň. Przede 
wszystkim nie moŨe siň na nich tworzyĺ ani zalegaĺ bğoto. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe bğoto 
moŨe zalegaĺ znacznie dğuŨej, niŨ trwağy opady deszczu, takŨe przy bardzo dobrej pogodzie 
ï i moŨe znacznie spowolniĺ jazdň rowerem. Podrňcznik EuroVelo17 zaleca, aby co najmniej 
80% dğugoŜci kaŨdego odcinka trasy miağo nawierzchniň asfaltowŃ. Turystyczne trasy 
rowerowe sŃ adresowane do specyficznego uŨytkownika ï rowerzysty na rowerze 
turystycznym, szosowym lub poziomym, takŨe na rowerze typu tandem, obciŃŨonym duŨym 
bagaŨem, czňsto ciŃgnŃcym przyczepkň. z tego powodu konieczne jest zapewnienie dobrej 
jakoŜci nawierzchni (asfalt) i minimalizacji przewyŨszeŒ. Trasy turystyczne powinny 
uwzglňdniaĺ fakt, Ũe turystyka rowerowa moŨe odbywaĺ siň w wiňkszych grupach. Przepisy 
dopuszczajŃ jazdň rowerzyst·w w Ăzorganizowanych kolumnachò liczŃcych nie wiňcej niŨ 15 
rowerzyst·w i przynajmniej taka liczba rowerzyst·w powinna byĺ brana pod uwagň w r·Ũnych 
sytuacjach np. przekroczenia jezdni a takŨe korzystania z prom·w, wiat itp. urzŃdzeŒ. 

Projektowane trasy rowerowe w regionie lubelskim powinny wykorzystywaĺ: 

1) Samodzielne, wydzielone drogi przeznaczone dla rower·w poza sieciŃ drogowŃ 
i ulicznŃ tj. poza ukğadem dr·g publicznych. Ma to miejsce na wağach i brzegach 
rzek (jezior) a takŨe na nieeksploatowanych liniach kolejowych. Odcinki te 
wymagajŃ budowy od podstaw. 

2) Drogi dla rower·w i pasy ruchu dla rower·w zlokalizowane w pasach drogowych 
dr·g publicznych (w rozumieniu ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, 
D.U.2005.108.908 z p·Ũn. zm., art. 2 pkt. 5 i 5a). To ma miejsce przewaŨnie 
w miastach i gminach, gdzie juŨ istnieje infrastruktura rowerowa, kt·rŃ projektowane 
trasy wykorzystajŃ lub w pasach dr·g krajowych i wojew·dzkich, gdzie takie trasy 
trzeba wybudowaĺ. 

3) Drogi publiczne i niepubliczne (wewnňtrzne: zakğadowe, leŜne, technologiczne itp.) 
o mağych natňŨeniach ruchu zmotoryzowanego do 2000 pojazd·w samochodowych 
na dobň18 (200 na godzinň w szczycie), wyjŃtkowo do 4000 pojazd·w na dobň (400 
na godzinň w szczycie). Taka sytuacja wystňpuje na drogach gminnych, 
powiatowych, wojew·dzkich, leŜnych, serwisowych. Przyjňto okoğo 4000 p/d jako 
kryterium jeszcze dopuszczajŃce prowadzenie trasy rowerowej. To natňŨenie ruchu 

 
17 ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011, a takŨe Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo 

Guidelines for Implementation, Sustrans 2002. 
18 ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011. We wczeŜniejszych publikacjach dopuszczano do 1000 

p/d i wyjŃtkowo 3000 p/d. Dla woj. Lubelskiego proponuje siň przyjŃĺ 1000 p/d. 
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w przepisach EuroVelo uznano za mağe przy prňdkoŜciach do 30 km/h19. 
WykorzystujŃc te drogi, trasy rowerowe wymagajŃ jedynie oznakowania bez 
koniecznoŜci budowy. 

W Polsce nie istniejŃ formalne standardy turystycznych tras rowerowych, uregulowana tylko 
jest kwestia oznakowania. PTTK szacuje, Ũe w Polsce jest okoğo 20 000 km turystycznych tras 
rowerowych oznakowanych farbŃ na drzewach. Podobnie GUS szacuje dğugoŜĺ tras 
rowerowych na 19 173 km. Niestety wiňkszoŜĺ z nich (w pojňciu standard·w europejskich) jest 
nieprzejezdna, zmuszajŃca rowerzyst·w do schodzenia z rower·w. Wyznakowano je bowiem, 
wykorzystujŃc drogi albo o duŨych pochyleniach, albo drogi o fatalnej nawierzchni (piach, gruz, 
bğoto, dziury, koleiny). Nie jest moŨliwe, aby z takich tras korzystali turyŜci z sakwami 
i przyczepkami rowerowymi oraz zwykli uŨytkownicy rower·w. Trasy rowerowe projektowane 
dla wojew·dztwa lubelskiego majŃ zmieniĺ ten niekorzystny obraz a niniejsze Standardy majŃ 
siň staĺ podstawŃ ich realizacji. 

4.2. Zasady wytyczania turystycznych tras rowerowych  

PodstawowŃ zasadŃ tworzenia turystycznych tras rowerowych jest okreŜlenie precyzyjnego 
adresata trasy oraz zağoŨenie, Ũe dzienny dystans moŨliwy do pokonania w terenie 
umiarkowanie pag·rkowatym przez niemal wszystkich rowerzyst·w przy pogodzie innej niŨ 
silny wiatr z przodu, to okoğo 30-90 km. Tyle moŨna pokonaĺ na rowerze z sakwami, holujŃc 
przyczepkň z dzieckiem, zwiedzajŃc zabytki, fotografujŃc i zatrzymujŃc siň na posiğki. 
OczywiŜcie, jest grupa rowerzyst·w, kt·rzy dziennie sŃ w stanie pokonaĺ ponad 200 km, 
jednak ze wzglňdu na ich mniejszoŜĺ nie mogŃ stanowiĺ podstawy do projektowania. Ten 
orientacyjny dystans 30-90 km jest istotny ze wzglňdu na lokalizacjň nocleg·w i infrastruktury 
gastronomicznej oraz dostňp do transportu zbiorowego. Trasy turystyczne w rejonach 
zurbanizowanych jak Puğawy, a takŨe w rejonie miejscowoŜci turystycznych jak Kazimierz czy 
Nağňcz·w peğniŃ r·wnieŨ istotnŃ rolň rekreacyjnŃ (rozumianŃ jako jednodniowe wypady 
z powrotem do miejsca zamieszkania przed nocŃ). 

Z uwagi na fakt, Ũe mağo kto mieszka bezpoŜrednio przy trasie rowerowej, ten dystans 30 - 
90 km powinien obejmowaĺ r·wnieŨ dojazd do planowanej trasy turystycznej. Wykorzystanie 
rekreacyjne ï z powrotem do miejsca startu - oznacza, Ũe wspomniany dystans 30-90 km 
naleŨy podzieliĺ przez dwa. 

Z powyŨszego wynika kolejna fundamentalna zasada wytyczania turystycznych tras 
rowerowych. Konieczne jest ich skomunikowanie z kolejŃ, zar·wno lokalnŃ, jak i dalekobieŨnŃ. 
Skomunikowanie z kolejŃ oznacza, Ũe ruch rowerowy na trasie turystycznej wzroŜnie, bo 
rowerzyŜci rekreacyjni bňdŃ skğonni podr·Ũowaĺ dalej (do 30-90 km za miasto) i wracaĺ 
przewoŨŃc rowery kolejŃ a takŨe dojeŨdŨaĺ na trasň rowerowŃ kolejŃ pomijajŃc odcinek na 
granicy miasta i korzystaĺ z jej odcink·w poğoŨonych dalej. 

Kolejna korzyŜĺ z powiŃzania trasy z kolejŃ to w przypadku wiňkszych awarii roweru 
moŨliwoŜĺ dopchania roweru do przystanku kolejowego a takŨe moŨliwoŜĺ ewakuacji 
w przypadku katastrofalnej niepogody. JeŜli czňŜĺ trasy jest z jakiegoŜ powodu nieprzejezdna 
lub trudno dostňpna (np. rowerzyŜci muszŃ pokonywaĺ zbyt strome i wysokie przewyŨszenia 
lub teŨ odcinek prowadzi drogami o zbyt wielkich natňŨeniach ruchu samochodowego), kolej 
stanowi Ăprotezňò trasy, zapewniajŃc jej ciŃgğoŜĺ. 

Turystyczna trasa rowerowa (zwğaszcza gğ·wna) musi zaczynaĺ siň w centrum miasta i to 
najlepiej przy dworcu kolejowym (Lublin, Puğawy). WğaŜnie dworce sŃ dla turysty rowerowego 
naturalnymi punktami Ăpierwszego kontaktuò ï powinny znajdowaĺ siň na nich czytelne mapy, 
wyjaŜnienia systemu drogowskazowego i punkty, gdzie rowerzysta moŨe kupiĺ przewodniki 
i uzyskaĺ niezbňdne informacje. w tym miejscu rowerzysta zakğada na rower bagaŨ, czasem 
dokonuje niezbňdnych napraw - stŃd potrzebne sŃ w tych miejscach samoobsğugowe stacje 

 
19 ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
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serwisowe. OpuszczajŃc dworzec kolejowy turysta rowerowy powinien byĺ prowadzony 
czytelnym systemem drogowskazowym. Na tym obszarze rowerowe trasy turystyczne 
powinny siň pokrywaĺ z gğ·wnymi trasami rowerowymi miasta (Lublin, Puğawy). System 
drogowskazowy powinien jednoznacznie identyfikowaĺ trasň i okreŜlaĺ jej adresata ï 
zwğaszcza powinien informowaĺ (w punkcie startu, ale takŨe p·Ŧniej), czy dana trasa jest 
przejezdna rowerem szosowym, rowerem z sakwami i przyczepkŃ czy teŨ jest adresowana na 
przykğad wyğŃcznie dla rower·w g·rskich lub elektrycznych. 

4.3. Program piňciu wymog·w CROW20 

Dobra praktyka projektowania i wykonania infrastruktury rowerowej oraz organizacji ruchu 
rowerowego opiera siň na metodologii tzw. piňciu kryteri·w holenderskiej organizacji 
standaryzacyjnej CROW przyjňtej takŨe w nieco zmodyfikowanej formie przez Wytyczne 
EUROVELO. Te zmodyfikowane nieco kryteria to: 

Å sp·jnoŜĺ: 100% Ŧr·değ i cel·w podr·Ũy objňtych sieciŃ tras rowerowych, ğatwa 
identyfikacja trasy i jej peğna integracja z innymi trasami rowerowymi, drogami 
og·lnodostňpnymi, Ŝrodkami transportu zbiorowego, nie ma przerw, wszystkie 
odcinki powinny byĺ ze sobŃ poğŃczone, co nie oznacza, Ũe na wszystkich 
odcinkach konieczna jest wydzielona infrastruktura rowerowa, w przypadku 
poczŃtku i koŒca wydzielonej infrastruktury rowerowej, naleŨy zadbaĺ o dogodne 
poğŃczenie z infrastrukturŃ og·lnodostňpnŃ.  

Å bezpoŜrednioŜĺ: generalnie to minimalizacja objazd·w i wsp·ğczynnika wydğuŨenia, 
ale w przypadku szczeg·lnie atrakcyjnych miejsc dopuszczalne jest wydğuŨenie, 
w skali lokalnej podr·Ũ trasŃ rowerowŃ nie powinna byĺ dğuŨsza od podr·Ũy drogŃ 
og·lnodostňpnŃ, paradoksalnie dla podr·Ũy dalekich nie jest to kryterium tak istotne, 
gdyŨ kryteria atrakcyjnoŜci i bezpieczeŒstwa sŃ waŨniejsze. OdnoszŃc to kryterium 
do regionu lubelskiego, trzeba podejŜĺ elastycznie ze wzglňdu na przeszkody 
terenowe w postaci wyŨynnego poğoŨenia geograficznego zmuszajŃcego do 
obchodzenia wzniesieŒ co wydğuŨa trasň, 

Å wygoda/komfort: minimalizacja wsp·ğczynnika op·Ŧnienia, wysoka prňdkoŜĺ 
projektowa i ograniczanie stresu rowerzysty, minimalizacja pochyleŒ niwelety 
i r·Ũnicy poziom·w, ğatwoŜĺ i lekkoŜĺ w poruszaniu siň rowerem, dobra 
nawierzchnia, dobre odwodnienie, a przede wszystkim dobre utrzymanie trasy, musi 
byĺ zachowana r·wnowaga miňdzy tym, co ekonomicznie, estetycznie, 
Ŝrodowiskowo akceptowalne a tym, co moŨe zapewniĺ najlepszy moŨliwy standard 
dla uŨytkownik·w, 

Å bezpieczeŒstwo: minimalizacja punkt·w kolizji z ruchem samochodowym i pieszym, 
ujednolicenie prňdkoŜci, eliminacja przeplatania tor·w ruchu oraz wzajemny kontakt 
wzrokowy, eliminacja zagroŨenia ze strony; samochod·w, motocykli, quad·w, 
eliminacja zagroŨeŒ ze strony; element·w konstrukcji mostowych, wiadukt·w, gağňzi 
i drzew spadajŃcych na trasň i powodujŃcych nieoczekiwane przeszkody, 
zapewnienie poczucia bezpieczeŒstwa osobistego i ochrona przed nieoczekiwanym 
napadem (bezpieczeŒstwo spoğeczne), wyeliminowanie zaskakujŃcych sytuacji 
zwiŃzanych z nieodpowiednimi standardami, 

Å atrakcyjnoŜĺ: projektowana trasa wraz z cağym ukğadem komunikacyjnym, w tym 
sieĺ tras rowerowych jest czytelna dla uŨytkownika, dobrze powiŃzana z funkcjami 
r·Ũnych obszar·w, w tym miast i odpowiadajŃca potrzebom uŨytkownik·w, 
korzystanie z trasy ze wzglňdu na otoczenie i Ŝrodowisko sprawia przyjemnoŜĺ 
jazdy rowerem. 

Piňĺ ww. kryteri·w powinno byĺ speğnione zawsze na poziomie: 
Å projektowanej trasy i jej wariant·w, 

Å cağej sieci tras rowerowych, 

 
20 ĂPostaw na Rowerò. C.R.O.W., Ede, 1993 - PKE, Krak·w, 1999 oraz aktualizacja ĂDesign manual for bicycle trafficò. CROW, 

Ede 2007 



19 

Å konkretnych rozwiŃzaŒ technicznych (nawierzchni, skrzyŨowaŒ, przejazd·w, 
kontrapas·w itp.). 

JeŜli chodzi o atrakcyjnoŜĺ przepisy EuroVelo21 wymagajŃ, aby na odcinku dziennym 
znajdowağa siň co najmniej jedna znaczŃca atrakcja kulturowa albo przyrodnicza. Kryterium to 
mogŃ r·wnieŨ speğniaĺ bardzo atrakcyjne krajobrazy. Nie wiňcej niŨ 25% odcinka dziennego 
moŨe naraŨaĺ rowerzyst·w na: hağas, pyğy, nieprzyjemny zapach albo innego typu 
uciŃŨliwoŜci. Nie wiňcej niŨ 50% odcinka dziennego moŨe prowadziĺ przez monotonne 
otoczenie. Trasa powinna byĺ wolna od zagroŨeŒ spoğecznych, takich jak np. obawa przed 
przestňpczoŜciŃ na obszarach miejskich albo niebezpieczne sytuacje spowodowane przez 
zwierzňta. 

4.4. Hierarchizacja sieci  i klasy tras rowerowych  

Zgodnie z ustaleniami Konwentu Marszağk·w Wojew·dztw RP22 trasy rowerowe dzielŃ siň na: 
europejskie (EuroVelo), krajowe, regionalne, lokalne. Trasa rowerowa europejska (EuroVelo) 
ï to trasa rowerowa wpisujŃca siň w sieĺ tras zainicjowanych przez EuropejskŃ Federacjň 
Cyklist·w (ECF) stworzonŃ w celu poğŃczenia wszystkich paŒstw Europy. Trasa EuroVelo 
speğnia poniŨsze kryteria: 

Å opiera siň na istniejŃcych albo przyszğych krajowych bŃdŦ regionalnych trasach 
rowerowych, 

Å przebiega przez co najmniej dwa paŒstwa, 

Å ma dğugoŜĺ minimum 1000 km, 

Å posiada potencjağ promocyjny ï ğatwa do wypromowania, rozpoznawalna na Ŝwiecie 
toŨsamoŜĺ i nazwa, 

Å posiada plan realizacyjny (plan projektu, business plan, partner·w). 

Trasa rowerowa krajowa ï to kaŨda trasa rowerowa bňdŃca trasŃ europejskŃ (EuroVelo) oraz 
kaŨda inna trasa rowerowa wchodzŃca w sieĺ priorytetowych korytarzy rowerowych, 
speğniajŃca ğŃcznie poniŨsze kryteria: 

Å przebiega przez co najmniej trzy wojew·dztwa lub dwa wojew·dztwa i przekracza 
granicň paŒstwa, 

Å ğŃczy co najmniej dwa miasta wojew·dzkie lub co najmniej jedno miasto 
wojew·dzkie i co najmniej jeden obszar przyrodniczo lub kulturowo cenny (park 
narodowy, park krajobrazowy, miejsce dziedzictwa kulturowego lub przyrodniczego 
UNESCO), 

Å nie rzadziej niŨ co 150 km umoŨliwia dostňp do dworca kolejowego z codziennymi 
poğŃczeniami dalekobieŨnymi, 

Å ma poczŃtek i koniec na granicy kraju lub styk z innŃ trasŃ krajowŃ, przy czym o ile 
to moŨliwe punkty styku na granicy powinny byĺ skorelowane z trasami rowerowymi 
danego paŒstwa, 

Å ğŃczy siň z co najmniej jednŃ innŃ trasŃ krajowŃ, 

Å speğnia zağoŨenia dotyczŃce jakoŜci krajowych tras rowerowych. 

Trasa rowerowa regionalna - to kaŨda trasa rowerowa speğniajŃca ğŃcznie poniŨsze kryteria: 
Å ma dğugoŜĺ minimum 30 km (nie dotyczy tras ğŃczŃcych dwie trasy krajowe), ğŃczy 
siň z co najmniej jednŃ trasŃ krajowŃ lub z co najmniej dwoma innymi trasami 
regionalnymi lub ğŃczy siň z co najmniej jednŃ innŃ trasŃ regionalnŃ i jednoczeŜnie 
z granicŃ paŒstwa (gdzie za granicŃ trasa jest kontynuowana), 

Å ma poczŃtek i koniec na styku z trasŃ krajowŃ lub innŃ trasŃ regionalnŃ lub 
z granicŃ paŒstwa (gdzie za granicŃ trasa jest kontynuowana); dopuszczalny jest 
poczŃtek lub koniec na stacji kolejowej z regularnymi (codziennymi) poğŃczeniami 
kolejowymi. 

 
21 ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
22 Stanowisko NR 7/2019 Konwentu Marszağk·w RP z dnia 7 czerwca 2019 roku w sprawie systemu numeracji i zasad 

oznakowania krajowych i regionalnych tras rowerowych.  
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Trasa rowerowa lokalna - to kaŨda pozostağa trasa rowerowa o kr·tkim zasiňgu. Trasa lokalna 
nie musi speğniaĺ wymagaŒ jakoŜciowych. MogŃ byĺ ğŃcznikami tras wyŨszego rzňdu czy teŨ 
stanowiĺ pňtle. 

Rowerowe trasy turystyczne w regionie lubelskim tworzŃ hierarchiň i dzielŃ siň na dwie klasy: 
Å trasy gğ·wne (w tym ğŃcznikowe), 

Å trasy pozostağe (pomocnicze). 

Ich uzupeğnieniem sŃ istniejŃce wszelkie trasy: rekreacyjne, wyczynowe, sportowe i inne. Taki 
podziağ zaleca podrňcznik holenderski a wynika on z wieloletniego doŜwiadczenia jakie nabyli 
Holendrzy w budowie i eksploatacji tras rowerowych23. Do tras gğ·wnych naleŨŃ: europejskie, 
krajowe, regionalne a do tras pozostağych lokalne. 

Wszystkie turystyczne trasy rowerowe muszŃ siň ze sobŃ ğŃczyĺ, przy czym wszystkie trasy 
pozostağe powinny byĺ poğŃczone bezpoŜrednio z trasami gğ·wnymi (w tym ğŃcznikowymi). 
Niedopuszczalne jest tworzenie np. wyizolowanych pňtli, nieskomunikowanych z innymi 
trasami rowerowymi lub niedostňpnych kolejŃ. 

Ksztağtowanie tras turystycznych powinno byĺ zgodne z zasadŃ Ăkrňgosğupa i oŜciò. ZrŃb sieci 
(Ăkrňgosğupyò) tworzŃ trasy gğ·wne (WTR, GreenVelo), z reguğy o zasiňgu: miňdzynarodowym, 
krajowym, regionalnym speğniajŃce najwyŨsze parametry jakoŜciowe wynikajŃce z wyŨej 
om·wionych wymog·w CROW (Rysunek 2). ĞŃczŃ gğ·wne miasta regionu (a dokğadnie ï ich 
dworce kolejowe) z terenami atrakcyjnymi turystycznie i przyrodniczo (parki narodowe, 
zabytki, punkty widokowe itp.). Charakteryzuje je w miarň niski wsp·ğczynnik wydğuŨenia 
uwarunkowany uksztağtowaniem krajobrazu, niewielkie pochylenia podğuŨne i moŨliwie niskie 
przewyŨszenia oraz korzystne parametry geometryczne. 

Od Ăkrňgosğupaò gğ·wnej trasy rowerowej odchodzŃ ĂoŜciò ï turystyczne trasy pozostağe 
o gorszych parametrach uŨytkowych (np. o nawierzchni Ũwirowej lub tğuczniowej zamiast 
asfaltowej, o wiňkszych przewyŨszeniach i pochyleniach podğuŨnych itp.). Trasy pozostağe 
prowadzŃ do konkretnych zabytk·w, punkt·w widokowych lub innych miejsc interesujŃcych 
przyrodniczo lub turystycznie. MogŃ stanowiĺ lokalne pňtle, pod warunkiem skomunikowania 
z trasŃ gğ·wnŃ. 

Dla tras gğ·wnych istotna jest nie tylko prňdkoŜĺ projektowa, wsp·ğczynnik wydğuŨenia czy 
wsp·ğczynnik op·Ŧnienia, ale takŨe przepustowoŜĺ i minimalizacja pochyleŒ i przewyŨszeŒ. 
Sieĺ tras rowerowych wojew·dztwa lubelskiego bňdzie siň skğadağa z tras gğ·wnych 
i pozostağych. Trasy pozostağe przeznaczone w wiňkszoŜci dla rowerzyst·w g·rskich juŨ 
istniejŃ, gdyŨ szlaki rowerowe regionu odpowiadajŃ standardom takich tras. Natomiast trasy 
gğ·wne trzeba wytyczyĺ, gdyŨ istnieje tylko GreenVelo. Trasy gğ·wne powinny ğŃczyĺ 
wszystkie najwiňksze miasta regionu. z uwagi na wyŨynny charakter wojew·dztwa lubelskiego 
nie bňdzie to moŨliwe w kaŨdym przypadku. Trasy pozostağe ğŃczŃ trasy gğ·wne z wszystkimi 
Ŧr·dğami i celami podr·Ũy nieobsğugiwanymi bezpoŜrednio przez trasy gğ·wne.  

 
23  ĂDesign manual for bicycle trafficò. CROW, Ede 2007. 
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Rysunek 2. Po prawej stronie prawidğowo, po lewej bğňdnie zaprojektowana gğ·wna trasa rowerowa 

PlanujŃc i projektujŃc infrastrukturň rowerowŃ, naleŨy okreŜliĺ Ŧr·dğa i cele podr·Ũy, gğ·wne 
relacje wynikajŃce z obecnych i przewidywanych Ŧr·değ i cel·w podr·Ũy oraz podstawowego 
adresata konkretnej infrastruktury rowerowej (rowerzystň uŨytkowego, rekreacyjnego, turystň, 
przewidywany duŨy udziağ dzieci ze wzglňdu na bliskoŜĺ szk·ğ itp.). WŜr·d tras pozostağych 
moŨna wyr·Ũniĺ trasy uŨytkowe oraz rekreacyjne. Funkcje te najczňŜciej siň pokrywajŃ, ale 
jeŜli kt·raŜ wyraŦnie przewaŨa (co wynika z przebiegu trasy i miejsc, kt·re ğŃczy, np. wylotowe 
z miasta) to trzeba do funkcji dostosowaĺ formň trasy, w tym nawierzchniň, dopuszczalne 
pochylenie podğuŨne czy zr·Ũnicowanie wysokoŜciowe. 

Gğ·wne trasy rowerowe - sp·jna sieĺ tras przebiegajŃcych przez cağe wojew·dztwo i ğŃczŃca 
gğ·wne jego oŜrodki, prowadzona drogami o nawierzchni asfaltowej, przeznaczona do 
masowej turystyki rowerowej, ğatwa umoŨliwiajŃca jazdň wszystkimi rodzajami rower·w, w tym 
z sakwami i przyczepkami. Pochylenia nie przekraczajŃ 6% na dğugoŜci powyŨej 250 m, ale 
dopuszczajŃ przekroczenie 6% na dğugoŜci kilkunastu metr·w. z tej racji trasy gğ·wne 
wykorzystujŃ doliny rzek oraz nieeksploatowane linie kolejowe lub linie kolejowe przeznaczone 
do likwidacji a takŨe korytarze eksploatowanych linii kolejowych. Gğ·wnŃ funkcjŃ tras gğ·wnych 
jest obsğuga ruchu tranzytowego. 

Funkcje tras gğ·wnych: 

Å przenoszŃ ruch tranzytowy, 

Å docierajŃ do najwiňkszych oŜrodk·w w wojew·dztwie, 

Å zapewniajŃ poğŃczenia z sŃsiednimi regionami, 

Å zapewniajŃ poğŃczenia z transportem zbiorowym, 

Å dajŃ moŨliwoŜĺ wyboru miejsc docelowych, ale nie obsğugujŃ cel·w koŒcowych 
podr·Ũy, nie docierajŃ do nich. 
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Trasy gğ·wne: 
Å drogi prowadzŃce trasy o prňdkoŜci projektowej co najmniej 30 km/h (na wiňkszych 
pochyleniach 40 km/h i wiňcej), 

Å wsp·ğczynnik wydğuŨenia nie wiňkszy niŨ 1,3, przy czym dopuszcza siň odstňpstwa 
dla tras w terenie o silnym zr·Ũnicowaniu wysokoŜciowym, meandrujŃcych dolinach 
rzecznych oraz po Ŝladzie dawnej kolei i istniejŃcej kolei, 

Å wsp·ğczynnik op·Ŧnienia: nie wiňcej niŨ 17 sekund na kilometr trasy, 

Å minimalizacja zr·Ũnicowania wysokoŜciowego i pochylenia podğuŨnego, 

Å wysoki standard r·wnoŜci nawierzchni. 

Trasy pozostağe - to trasy, kt·re nie muszŃ speğniaĺ parametr·w tras gğ·wnych jednak tworzŃ 
sp·jnŃ sieĺ uzupeğniajŃcŃ sieĺ tras gğ·wnych, speğniajŃc r·Ũne funkcje (gğ·wnie tranzytowe, 
jak trasy gğ·wne) dla r·Ũnych rodzaj·w uŨytkownik·w o r·Ũnym stopniu trudnoŜci. 

Funkcje tras pozostağych: 

Å uzupeğniajŃ sieĺ tras gğ·wnych, 

Å zapewniajŃ trasy alternatywne o r·Ũnym stopniu trudnoŜci dla r·Ũnych rodzaj·w 
uŨytkownik·w, 

Å przenoszŃ ruch tranzytowy, 

Å zapewniajŃ poğŃczenia do pozostağych waŨnych oŜrodk·w turystycznych, 

Å zapewniajŃ poğŃczenia alternatywne pomiňdzy trasami gğ·wnymi, 

Å obsğugujŃ cele podr·Ũy i ruch lokalny. 

Trasy pozostağe: 
Å drogi prowadzŃce trasy o prňdkoŜci projektowej poŨŃdanej 30 km/h, 

Å wsp·ğczynnik wydğuŨenia nie wiňkszy niŨ 1,5, przy czym dopuszcza siň odstňpstwa 
dla tras w terenie o silnym zr·Ũnicowaniu wysokoŜciowym, 

Å wsp·ğczynnik op·Ŧnienia: w zaleŨnoŜci od warunk·w lokalnych, 

Å minimalizacja zr·Ũnicowania wysokoŜciowego dla tras uŨytkowych, 

Å wysoki standard r·wnoŜci nawierzchni. 

W przypadku tych tras dopuszcza siň drogi o nawierzchni nieutwardzonej i prňdkoŜci 
projektowej 20 km/h i niŨszej oraz zr·Ũnicowanie wysokoŜciowe dostosowane do konkretnego 
adresata danej trasy (rowerzysty MTB, kolarza przeğajowego itp.). 

Nie naleŨy utoŨsamiaĺ tras gğ·wnych z wydzielonymi drogami dla rower·w. Trasy gğ·wne 
mogŃ byĺ prowadzone zar·wno jako wydzielone drogi dla rower·w, pasy rowerowe w jezdni, 
jak i w jezdni na zasadach og·lnych. Dla wyboru formy prowadzenia trasy rowerowej kluczowa 
jest prňdkoŜĺ projektowa, pochylenie podğuŨne, w miarň niskie wsp·ğczynniki wydğuŨenia 
i op·Ŧnienia oraz przepustowoŜĺ a takŨe zasady segregacji oraz integracji ruchu rowerowego 
i samochodowego. 

 

Parametry 

Klasa 

gğ·wne pozostağe 

prňdkoŜĺ projektowa (do projektowania wg przepis·w) Min. 30 (40) km/h (20) 30 km/h 

minimalna szerokoŜĺ trasy jednokierunkowej 1,5 m 1,5 (1-1,2) m 

minimalna szerokoŜĺ trasy dwukierunkowej (2,5) 2,0 m 2,0 m 



23 

minimalna szerokoŜĺ trasy dwukierunkowej pieszo-
rowerowej 

(3,0) m 2,5 m 

skrajnia pozioma (0,5) m (0,25) m 

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia na 1 km trasy 17 sek 20 sek 

wsp·ğczynnik wydğuŨenia nie wiňkszy niŨ 1,3* 1,5 

minimalny promieŒ ğuku poziomego 20 10-20 

pochylenie niwelety: wg Standard·w EuroVelo24 6%** 6-10%*** 

Wg polskich przepis·w 6% (12%) 6% (12%) 

Tabela 1: Klasy tras rowerowych i wynikajŃce z nich parametry (w nawiasach podano wg aktualnych polskich 
przepis·w, kt·re nie uwzglňdniajŃ podziağu na trasy gğ·wne i pozostağe) 
* wiňkszy wsp·ğczynnik wydğuŨenia jest dopuszczalny, kiedy eliminuje on nadmierne pochylenie niwelety na dğuŨszych odcinkach 
oraz wynika z uwarunkowaŒ terenowych np. omijania pasm g·rskich i wyŨyn oraz meandrowania dolin rzecznych i Ŝladu dawnej 
kolei. Polskie przepisy nie uwzglňdniajŃ wsp·ğczynnik·w op·Ũnienia i wydğuŨenia 
** naleŨy unikaĺ wiňkszego niŨ 6% na dğugoŜci powyŨej 65 m, moŨna przekraczaĺ 6% nawet do 12% przy niewielkich r·Ũnicach 
poziom·w (do 1 m). Polskie przepisy nie podajŃ minimalnego promienia ğuku poziomego 
*** naleŨy unikaĺ wiňkszego niŨ 10% na dğugoŜci powyŨej 250 m 

Standardy europejskie EuroVelo dopuszczajŃ maksymalne pochylenie niwelety 6%. 
Natomiast polskie przepisy25 nie rozr·ŨniajŃ podziağu na trasy gğ·wne i pozostağe i opisujŃ je 
jako drogi dla rower·w lub drogi dla pieszych i rower·w, kt·rych pochylenie niwelety powinno 
byĺ nie wiňksze niŨ 6%. Przepisy te dopuszczajŃ zwiňkszenie pochylenia podğuŨnego do 12% 
w trudnych warunkach lub na odcinku dojazdowym do drogowego obiektu inŨynierskiego. 12% 
pochylenie jest dla rowerzyst·w bardzo trudne do pokonania. w wiňkszoŜci przypadk·w przy 
takich pochyleniach rowerzyŜci schodzŃ z roweru i pchajŃ rower do g·ry. Co oczywiŜcie 
zaprzecza istocie roweru jako pojazdu a nie w·zka do pchania. Propozycje dla prawidğowego 
rozwiŃzania pochylenia zaprezentowano w rozdziale ĂKsztağtowanie niwelety i inne Ŝrodki dla 
ograniczenia wysiğku rowerzystyò. 

W przypadku projektowania dr·g dla rower·w w obszarze miejscowoŜci istotnym parametrem 
jest wsp·ğczynnik wydğuŨenia. Chodzi o zapewnienie konkurencyjnoŜci roweru wobec 
samochodu. Gdy trasa rowerowa bňdzie zbyt wydğuŨona w stosunku do drogi samochodowej 
czňŜĺ rowerzyst·w moŨe zrezygnowaĺ z jazdy drogŃ dla rower·w i wybierze kr·tszŃ 
i szybszŃ, ale mniej bezpiecznŃ drogň samochodowŃ. Najlepszym rozwiŃzaniem jest 
projektowanie tras rowerowych kr·tszych niŨ drogi samochodowe. Nie zawsze jest to moŨliwe, 
gdyŨ w projektowaniu trzeba uwzglňdniĺ wiele uwarunkowaŒ, czňsto sprzecznych ze sobŃ. 
Natomiast w przypadku turystycznej trasy rowerowej wsp·ğczynnik wydğuŨenia ma duŨo 
mniejsze znaczenie i nie naleŨy go demonizowaĺ. NaleŨy go traktowaĺ jako generalny postulat 
a nie Ŝcisğe zalecenie. JeŜli nawet przekroczy 1,3 to o wiele waŨniejsze bňdzie speğnienie 
minimalizacji pochylenia i obejŜcia duŨych wzniesieŒ. Specyfika krajobrazowa wojew·dztwa 
lubelskiego w postaci wyŨynnego uksztağtowania moŨe zmusiĺ projektant·w do dğugiego 
obchodzenia wzniesieŒ. To moŨe sprawiĺ, Ũe niekt·re trasy przekroczŃ zakğadany 
wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,3. 

 
24 Przyjňto 6% za standardami EuroVelo. 
25 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dotyczŃcych 

dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518). 
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4.5. WŃskie gardğa ï punkty szczeg·lnej troski 

O powodzeniu turystycznej trasy rowerowej ï kt·ra powinna byĺ w zağoŨeniu 
przedsiňwziňciem nastawionym na zysk z turystyki ï decydujŃ w duŨej mierze jej najsğabsze 
ogniwa: odcinki najtrudniejsze dla rowerzysty, o najmniejszym poziomie bezpieczeŒstwa, 
najtrudniejsze technicznie i najbardziej uciŃŨliwe. SŃ to zazwyczaj odcinki, gdzie rowerzysta 
musi korzystaĺ z jezdni dr·g og·lnodostňpnych o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego, 
z duŨym udziağem ruchu ciňŨkiego a takŨe odcinki o duŨych pochyleniach podğuŨnych i duŨych 
przewyŨszeniach oraz odcinki o nawierzchni innej niŨ asfaltowa. 

Najwiňksze problemy powstajŃ z reguğy w terenie zurbanizowanym, zar·wno przy przejŜciach 
przez niewielkie miejscowoŜci, jak i na wlotach do wielkich miast a takŨe w terenie 
pag·rkowatym. PowaŨnŃ przeszkodŃ sŃ rzeki, zwğaszcza w sytuacji, gdy przekraczajŃce je 
mosty sŃ: wŃskie, dğugie i prowadzŃ duŨy ruch samochodowy z duŨym udziağem ruchu 
ciňŨkiego. TworzŃc rowerowe trasy turystyczne (a takŨe rekreacyjne) naleŨy bezwzglňdnie 
unikaĺ ruchu konnego. RowerzyŜci mogŃ pğoszyĺ konie, utrudnione moŨe byĺ wyprzedzanie, 
omijanie i wymijanie siň uczestnik·w ruchu, ale podstawowym problemem jest bardzo zğy 
wpğyw koŒskich kopyt na nawierzchnie inne niŨ asfalt lub beton. 

W przypadku miast wskazane jest wykorzystanie do prowadzenia tras rowerowych korytarzy 
rzecznych (trasy rowerowe wzdğuŨ rzek) oraz jeŜli to moŨliwe, korytarzy linii kolejowych. 
Wprowadzenie turystycznej trasy rowerowej do Ŝcisğego centrum miasta, zwğaszcza do dworca 
kolejowego jest warunkiem koniecznym, aby trasa odniosğa sukces: byğa ğatwo dostňpna 
i czytelna dla potencjalnych uŨytkownik·w. OczywiŜcie, jeŜli miasto dysponuje sieciŃ tras 
rowerowych to projektowana trasa powinna wykorzystaĺ jej elementy. w kaŨdym przypadku 
naleŨy zadbaĺ o odpowiednie oznakowanie drogowskazowe. w przypadku teren·w 
pag·rkowatych priorytetem jest ograniczenie przewyŨszeŒ i pochyleŒ podğuŨnych. w zwiŃzku 
z tym konieczne moŨe byĺ dzielenie przez trasň rowerowŃ korytarza z drogami wysokich klas 
i liniami kolejowymi (ich parametry geometryczne sŃ korzystne dla ruchu rowerowego). w tym 
celu naleŨy budowaĺ drogi dla rower·w wzdğuŨ nich lub wykorzystywaĺ dla ruchu rowerowego 
drogi dojazdowe (serwisowe) wzdğuŨ nich zlokalizowane, ewentualnie uzupeğniajŃc je 
odcinkami dr·g dla rower·w lub obiektami takimi jak kğadki w celu zapewnienia ciŃgğoŜci. 
Niezbňdna w tym celu jest integracja dziağaŒ planistycznych i projektowych oraz odpowiednie 
uzgodnienia z instytucjami zarzŃdzajŃcymi: rzekami (Wody Polskie), kolejami (PKP PLK), 
drogami (GDDKIA, ZDW, ZDP, MZD), lasami (RDLP), energetykŃ itp. 

4.6. Trasy rowerowe wzdğuŨ rzek 

Korytarze ciek·w wodnych sŃ niezwykle atrakcyjne dla ruchu rowerowego ze wzglňdu na 
najmniejsze moŨliwe pochylenia i przewyŨszenia26. w miastach ï ze wzglňdu na to, Ũe 
zazwyczaj rzeki przepğywajŃ przez ich centra i omijajŃ wszelkie przeszkody terenowe 
i urbanistyczne ï stanowiŃ najczňŜciej bezkolizyjny korytarz ğŃczŃcy centrum z dzielnicami 
peryferyjnymi. 

W zasadzie trasy rowerowe (lub drogi og·lnodostňpne sğuŨŃce dla ruchu rowerowego) 
powinny byĺ lokalizowane na koronie wağ·w przeciwpowodziowych lub po ich stronie 
zewnňtrznej. w miňdzywalu obszaru zalewowego moŨna lokalizowaĺ trasy rowerowe 
w miejscach kolizji z drogami i kolejami. w takiej sytuacji trasň rowerowŃ sprowadza siň pod 
most w teren zalewowy (Ilustracja 1). R·wnoczeŜnie nie wolno zapominaĺ o koniecznoŜci 
podğŃczenia trasy rowerowej do drogi og·lnodostňpnej i mostu. Most i og·lnodostňpna droga 
ğŃczŃ i zapewniajŃ sp·jnoŜĺ trasy rowerowej z miejscowoŜciami, kt·re nie sŃ wyposaŨone 
w trasy rowerowe. Ponadto w sytuacji powodziowej to podğŃczenie zapewnia moŨliwoŜĺ 
przejazdu z ominiňciem trasy zlokalizowanej pod mostem w terenie zalewowym. Trasy 
rowerowe zlokalizowane na bulwarach teŨ sŃ obszarem zalewowym (Ilustracja 2). Nie 

 
26 Do wykorzystania dolin rzecznych zachňca The European Greenways Association, kt·rej podstawowŃ ideŃ jest stworzenie 

w Europie sieci tras dla Ŝrodowiskowo przyjaznego transportu. 
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wszystkie rzeki posiadajŃ obwağowania i w sytuacji powodziowej naleŨy siň liczyĺ, Ũe trasa 
rowerowa zlokalizowana na brzegu rzeki bňdzie chwilowo nieczynna. Dotyczy to takŨe miejsc, 
gdzie lokalnie z uwagi na sŃsiednie wzniesienie nie byğo potrzeby budowy obwağowaŒ 
(Ilustracja 3). Wielka woda zalewajŃca miňdzywale czasowo uniemoŨliwia korzystanie z trasy 
rowerowej. Po jej ustŃpieniu naniesione bğoto wymaga oczyszczenia trasy i doprowadzenie jej 
do przejezdnoŜci. Tam, gdzie nie ma wağ·w, koniecznoŜciŃ jest przeprowadzenie tras 
brzegami ciek·w wodnych i tam trzeba siň liczyĺ z zalaniem a niekiedy ze zniszczeniem trasy 
rowerowej w przypadku wielkiej wody. Sğynna DonauRadweg w Austrii w czasie ostatniej 
powodzi znalazğa siň pod wodŃ na ponad dwa tygodnie, podobnie jak cağa infrastruktura 
komunikacyjna tam zlokalizowana. z takŃ ewentualnoŜciŃ naleŨy siň liczyĺ w przypadku WTR 
zlokalizowanej czňŜciowo w miňdzywalu i innych tras zlokalizowanych na brzegach rzek. 

Odcinki tras zlokalizowane w miňdzywalu oraz trasy zlokalizowane na brzegach rzek 
wymagajŃ w razie powodzi alternatywnych przebieg·w. Nie muszŃ one byĺ drogami dla 
rower·w, lecz mogŃ byĺ prowadzone po drogach og·lnodostňpnych. w sytuacji braku 
moŨliwoŜci wyznaczenia takich przebieg·w w czasie powodzi, trasy rowerowe lub ich odcinki 
zlokalizowane w terenie zalewowym muszŃ byĺ wyğŃczone z eksploatacji. w razie powodzi 
w miastach trasy rowerowe zlokalizowane na bulwarach mogŃ byĺ ğatwo zastŃpione 
r·wnolegğymi do przebiegu rzek ulicami. 

Przebieg na koronie wağu niekiedy moŨe tworzyĺ problemy z dostňpnoŜciŃ i koniecznoŜciŃ 
pokonywania przez rowerzystň r·Ũnicy wysokoŜci, ale z drugiej strony oferuje walory 
widokowe, znaczŃco podnoszŃce atrakcyjnoŜĺ trasy, ğatwiejszy jest teŨ dostňp do trasy 
z obiekt·w mostowych na rzece, kt·re sŃ istotnym elementem sp·jnoŜci tras rowerowych. 

JeŜli zachodzi potrzeba sprowadzenia ruchu rowerowego z korony wağu na przykğad ze 
wzglňdu na nisko przechodzŃcŃ nad wağem konstrukcjň obiektu (gazociŃg, rurociŃg, linia 
energetyczna) naleŨy zrobiĺ to raczej po stronie zewnňtrznej wağu, a nie w miňdzywalu. JeŜli 
nie bňdzie to moŨliwe, alternatywŃ jest wykonanie w koronie wağu muru oporowego 
i miejscowe obniŨenie niwelety korony wağu. Funkcjň przeciwpowodziowŃ peğni w tym miejscu 
mur oporowy, znajdujŃcy siň wyŨej (Ilustracja 4). Przykğadem moŨe byĺ trasa rowerowa na 
koronie wağu przeciwpowodziowego na prawym brzegu Wisğy w Krakowie w rejonie 
ul. Norymberskiej i przechodzŃcego nad niŃ mostu technologicznego (rurociŃg). 
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Ilustracja 1. Trasa rowerowa prowadzona jest w teren zalewowy pod most z r·wnoczesnym zachowaniem 
moŨliwoŜci wjazdu rowerzyst·w na most 

Trasy rowerowe wzdğuŨ rzek muszŃ zawsze byĺ dobrze powiŃzane z przeprawami przez 
rzekň. Brak przepraw powoduje znaczŃce wydğuŨenie wielu relacji i zniechňca do korzystania 
z roweru lub utrudnia turystykň i rekreacjň rowerowŃ. OczywiŜcie, przeprawy muszŃ byĺ 
dostosowane do obsğugi ruchu rowerowego. Mosty mogŃ byĺ przeszkodŃ dla ruchu 
rowerowego wzdğuŨ rzeki, jeŜli przeciňcie drogi dla rower·w i drogi og·lnodostňpnej 
prowadzŃcej na most ma miejsce w jednym poziomie. w takich sytuacjach wskazane jest 
bezkolizyjne rozwiŃzanie ruchu rowerowego i prowadzenie go pod mostami co wyŨej 
szczeg·ğowo opisano. Trudnymi miejscami sŃ rejony zap·r wodnych, gdzie trzeba przejŜĺ 
trasami stokowymi o pochyleniu nie wiňkszym niŨ 6% do korony zapory a nastňpnie prowadziĺ 
trasň ponad rzňdnŃ Najwiňkszej Wielkiej Wody zbiornika: drogŃ brzegowŃ, drogŃ stokowŃ, 
kğadkŃ stokowŃ lub bulwarem.  

W Wojew·dztwie Lubelskim trasa rowerowa GreenVelo wykorzystuje korytarz Bugu. WiŜlana 
Trasa Rowerowa (WTR) powinna powstaĺ na wağach Wisğy lub w najbliŨszym ich otoczeniu. 
Rzeka Wieprz przebiegajŃca przez duŨy obszar wojew·dztwa stwarza szansň na powstanie 
trasy rowerowej VeloWieprz ğŃczŃcej GreenVelo z WTR. Lubelszczyzna nie posiada wiňcej 
duŨych rzek o dğugim przebiegu, ale na bazie istniejŃcych dopğyw·w: Wisğy, Wieprza i Bugu 
oraz linii kolejowych moŨna zaprojektowaĺ sieĺ tras rowerowych ğŃczŃcych ze sobŃ trasy 
rowerowe zlokalizowane wzdğuŨ tych rzek oraz miejscowoŜci nad nimi poğoŨone.  
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Ilustracja 2. Trasa rowerowa prowadzona na bulwarze w terenie zalewowym 

 

Ilustracja 3. Trasa rowerowa prowadzona na brzegu rzeki 
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Ilustracja 4. Mur oporowy umoŨliwiajŃcy miejscowe obniŨenie niwelety korony wağu pod przeszkodŃ 

4.7. Trasy rowerowe na nieeksploatowanych liniach kolejowych  i 

w pasach eksploatowanych linii kolejowych  

Z uwagi na niewielkie pochylenia podğuŨne nieeksploatowane linie kolejowe doskonale nadajŃ 
siň do wykorzystania dla tras rowerowych. w Europie powstağo wiele takich tras, ale takŨe 
w Polsce mamy juŨ zrealizowane trasy rowerowe wybudowane na nieeksploatowanej linii 
kolejowej Poğczyn ï Zğocieniec oraz VeloDunajec na nieeksploatowanej linii kolejowej Nowy 
Targ ï Podczerwone ï Chochoğ·w (Ilustracja 5). Proponuje siň by w koncepcji dla 
wojew·dztwa rozwaŨyĺ aby niekt·re odcinki tras regionalnych poprowadziĺ w pasach 
istniejŃcych linii kolejowych i rzek. Wojew·dztwo Lubelskie posiada nastňpujŃce linie 
kolejowe: 

Å granica wojew·dztwa ï Puğawy - Lublin ï świdnik ï Rejowiec Fabryczny ï Cheğm ï 
granica paŒstwa, 

Å granica wojew·dztwa ï Stoczek Ğukowski ï Ğuk·w ï Miňdzyrzec Podlaski ï Biağa 
Podlaska ï Terespol - granica paŒstwa, 

Å granica wojew·dztwa ï Biğgoraj ï Zwierzyniec ï Szczebrzeszyn ï ZamoŜĺ ï 
Hrubiesz·w - granica paŒstwa, 

Å granica wojew·dztwa ï Ğuk·w ï Parczew ï Lubart·w ï Lublin ï KraŜnik - granica 
wojew·dztwa. 

Opr·cz ww. linii kolejowych o gğ·wnym znaczeniu dla przebiegu regionalnych tras rowerowych 
sŃ dwie nieprzebiegajŃce przez cağe wojew·dztwo, ale uzupeğniajŃce sieĺ kolejowŃ i razem 
z ww. mogŃ zapewniĺ ciŃgğoŜĺ przez cağe wojew·dztwo lub przez znacznŃ jego czňŜĺ. 

Å granica wojew·dztwa ï Ğuk·w ï Dňblin ï Puğawy, 

Å Wğodawa ï Cheğm ï Rejowiec Fabryczny ï Krasnystaw ï Szczebrzeszyn ï 
Zwierzyniec ï J·zef·w ï BeğŨec - granica paŒstwa. 
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Ilustracja 5. Trasa rowerowa na nasypie dawnej linii kolejowej (niepotrzebnie wprowadzone balustrady) 

Na wszystkich ww. liniach kolejowych odbywa siň ruch pociŃg·w o r·Ũnym natňŨeniu. Niekt·re 
z nich np. Wğodawa ï Cheğm prowadzŃ wyğŃcznie ruch weekendowy i tylko w sezonie. z tej 
racji sğabe sŃ szanse na bezpoŜrednie wykorzystanie tych linii pod budowň tras rowerowych. 
Natomiast moŨna wykorzystaĺ drogi serwisowe prowadzone wzdğuŨ tych linii, a jeŜli nie istniejŃ 
to pasy kolejowe tych linii. Przed 2020 rokiem prowadzenie trasy rowerowej w sŃsiedztwie linii 
kolejowej wymagağo odstňpstwa od istniejŃcych przepis·w. Przepisy art. 53 ustawy 
o transporcie kolejowym27 wymagağy, aby w odlegğoŜci mniejszej niŨ 20 m od skrajnej szyny 
nie lokalizowaĺ budowli. Budowa drogi dla rower·w w takim miejscu wymagağa odstňpstwa 
wydanego przez organ administracji budowlanej. Na szczňŜcie od niedawna prawodawca 
wprowadziğ nowelizacjň28 pozwalajŃcŃ na realizacjň tras rowerowych w pasach 
eksploatowanych linii kolejowych. w Ŝwietle znowelizowanego zapisu trasa rowerowa moŨe 
byĺ prowadzona bliŨej skrajnej szyny niŨ 20 m.  

Opisane wyŨej trasy zostağy zrealizowane na infrastrukturze kolei normalnotorowej a 
w Wojew·dztwie Lubelskim trasy rowerowe mogŃ byĺ prowadzone na dawnych kolejkach 
wŃskotorowych o nieco wňŨszej koronie nasypu. Linia Nağňcz·w ï Opole Lubelskie 
z podğŃczeniem do WTR powinna byĺ do tego takŨe wykorzystana. DoŜwiadczenie pokazuje, 
Ũe stare kolejki wŃskotorowe, ale takŨe koleje normalnotorowe sŃ masowo niszczone a teren 
po nich jest zajmowany na inne funkcje. Tymczasem ze wzglňd·w kulturowych naleŨağoby je 
utrzymaĺ w krajobrazie w nowej funkcji jako trasy rowerowej, gdyŨ stara funkcja zostağa 
bezpowrotnie utracona. Obecnie na czňŜci trasy Nağňcz·w ï Opole Lubelskie funkcjonuje 
kolejka jako sezonowa atrakcja turystyczna i bezpoŜrednie jej wykorzystanie pod trasň 
rowerowŃ jest niemoŨliwe. Natomiast moŨna wybudowaĺ trasň rowerowŃ obok kolejki jak to 
zrealizowano na trasie z Jňdrzejowa w kierunku PiŒczowa (Ilustracja 6). NaleŨy przyjŃĺ 
odlegğoŜĺ od skrajnej szyny kolejki do krawňdzi trasy rowerowej co najmniej 2,0 m, 
uwzglňdniajŃc skrajniň kolejki wŃskotorowej i skrajniň trasy rowerowej. Jedynym bğňdem jaki 
popeğniono przy realizacji trasy rowerowej wzdğuŨ kolejki z Jňdrzejowa w kierunku PiŒczowa 
to rezygnacja z nawierzchni asfaltowej.  

 
27 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789 z p·Ũn. zm. 
28 Ustawa z dnia 9 stycznia 2020 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niekt·rych innych ustaw. Dz. U. 2020 poz. 

462. 
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Trasy rowerowe prowadzone po nasypach zlikwidowanych kolei i wağach ciek·w wodnych nie 
powinny byĺ wyposaŨane w bariery, balustrady i porňcze rutynowo stosowane na drogach 
publicznych (Ilustracje 5 i 7). WyjŃtkiem powinny byĺ kğadki i przepusty lokalizowane w ciŃgu 
tras rowerowych. Polskie przepisy podobnie jak w przypadku wiňkszoŜci problematyki 
dotyczŃcej infrastruktury rowerowej nie sŃ w tej sprawie jasne i jednoznaczne. Dlatego naleŨy 
je stosowaĺ z ogromnŃ rozwagŃ. Polskie przepisy29,30, nakazujŃ stosowaĺ bariery, balustrady 
i porňcze na drogach publicznych a drogi dla rower·w prowadzone na wağach rzek i nasypach 
dawnych kolei drogami publicznymi nie sŃ. w sensie prawnym moŨna zaniechaĺ stosowania 
barier na nich, ale naleŨy zachowaĺ umiar i rozwagň. To projektant, analizujŃc kaŨde wŃtpliwe 
miejsce, powinien podjŃĺ decyzjň projektowŃ. Powinien siň przy tym kierowaĺ wzglňdami 
technicznymi i BRD. Trzeba zwr·ciĺ uwagň, Ũe brak bariery na drodze samochodowej 
(publicznej) zlokalizowanej na nasypie moŨe zagraŨaĺ BRD pasaŨer·w samochodu i innych 
uczestnik·w ruchu w przypadku zjechania samochodu po skarpie. Bariera ma za zadanie 
wprowadziĺ samoch·d z powrotem na drogň. Zupeğnie inaczej jest w przypadku rowerzyst·w. 
Ewentualny upadek rowerzysty po skarpie jest mniej groŦny niŨ ewentualna kolizja31 
rowerzysty z barierŃ, balustradŃ, porňczŃ. Inaczej jest w przypadku balustrad i porňczy na 
kğadkach i przepustach, gdzie ewentualne wypadniňcie rowerzysty z obiektu miağoby znacznie 
powaŨniejsze konsekwencje od kolizji z balustradŃ. Zatem na takich obiektach naleŨy 
stosowaĺ balustrady, szczeg·ğowo opisane  w rozdziale o obiektach. 

 

Ilustracja 6. Trasa rowerowa obok linii kolejowej wŃskotorowej (zastosowano zğy rodzaj nawierzchni) 

 
29 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dotyczŃcych 

dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518). 
30 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 paŦdziernika 2022 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie szczeg·ğowych 

warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 
umieszczania na drogach (Dz.U. 2022 poz. 2377). 

31 Kolizja z barierŃ rowerzystki z dzieckiem na rowerze miağa miejsce w Warszawie i skoŒczyğa siň powaŨnym urazem. 
Tymczasem istnieje wiele kilometr·w tras rowerowych na wağach i nasypach dawnych kolei bez barier, gdzie nie 
zarejestrowano Ũadnych wypadk·w. 
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Ilustracja 7. Przykğad nieprawidğowego zastosowania nawierzchni i bariery na trasie pieszo-rowerowej  

5. Infrastruktura rowerowa ï rozwiŃzania techniczne 

5.1. Segregacja czy integracja ruchu rowerowego  i samochodowego?  

Ruch rowerowy moŨna organizowaĺ na trzy podstawowe sposoby: 

Å budowaĺ drogi dla rower·w poza jezdniŃ np. na nieeksploatowanych liniach 
kolejowych czy wağach ciek·w wodnych jak WTR, 

Å dopuszczaĺ go w jezdni na zasadach og·lnych, 
Å wyznaczaĺ pasy rowerowe w jezdni. 

ŧaden z tych sposob·w nie jest Ălepszyò od innych. KaŨdy z nich jest odpowiedni dla innej 
sytuacji drogowej. Zastosowanie kaŨdego z tych sposob·w w nieodpowiednim kontekŜcie 
moŨe skutkowaĺ pogorszeniem bezpieczeŒstwa ruchu drogowego ï choĺ dla wielu separacja 
ruchu rowerowego intuicyjnie oznacza ĂbezpieczeŒstwoò32. 

Tymczasem poprawa bezpieczeŒstwa ruchu drogowego (BRD) wcale nie musi zaistnieĺ po 
wybudowaniu dr·g dla rower·w. KaŨdy z ww. sposob·w jest optymalny dla innej sytuacji 
i zastosowany w odpowiedniej sytuacji nie tylko poprawia bezpieczeŒstwo, ale r·wnieŨ 
wygodň uŨytkownik·w a nawet przepustowoŜĺ dr·g i skrzyŨowaŒ. Wyb·r danego sposobu 
organizacji ruchu rowerowego zaleŨy przede wszystkim od natňŨenia ruchu samochodowego 
i prňdkoŜci miarodajnej samochod·w. w dalszej kolejnoŜci naleŨy braĺ pod uwagň udziağ 
ruchu ciňŨkiego, popyt na miejsca parkingowe na danej drodze oraz liczbň punkt·w kolizji 
rowerzysta-samoch·d na gğ·wnych relacjach ruchu rowerowego. w niekt·rych przypadkach 
naleŨy teŨ braĺ pod uwagň adresata danej trasy rowerowej. 

ProjektujŃc trasy rowerowe, naleŨy zakğadaĺ: 
Å przy prňdkoŜci miarodajnej samochod·w do 30 km/h i natňŨeniu ruchu do 2000 p/d, 
a wyjŃtkowo 4000 p/d33 integracjň ruchu samochodowego i rowerowego w jezdni, 

 
32 Nie wymagajŃ tego nawet standardy EuroVelo opisane w publikacji ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. 

ECF 2011. 
33 EuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011. We wczeŜniejszych publikacjach dopuszczano do 1000 

p/d i wyjŃtkowo 3000 p/d. 
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Å przy prňdkoŜci miarodajnej samochod·w miňdzy 30 a 50 km/h ruch rowerowy na 
pasach rowerowych w jezdni, 

Å przy prňdkoŜci miarodajnej samochod·w powyŨej 50 km/h segregacjň fizycznŃ 
ruchu samochodowego i rowerowego a zwracaĺ szczeg·lnŃ uwagň na rozwiŃzania 
skrzyŨowaŒ. 

Od powyŨszych zasad moŨna stosowaĺ odstňpstwa: 
Å pasy ruchu dla rower·w stosuje siň takŨe na drogach o prňdkoŜci miarodajnej 
samochod·w do 30 km/h dla ruchu rowerowego pod prŃd ulic jednokierunkowych 
oraz w kierunku zgodnym z organizacjŃ ruchu na dojazdach do skrzyŨowaŒ (w tym 
miňdzy pasami ruchu dla poszczeg·lnych relacji na skrzyŨowaniu) lub na 
odcinkach, gdzie tworzŃ siň zatory i ruch samochodowy odbywa siň w godzinach 
szczytu z prňdkoŜciŃ mniejszŃ niŨ ruch rowerowy, 

Å wydzielone drogi dla rower·w naleŨy stosowaĺ takŨe na drogach o prňdkoŜci 
miarodajnej miňdzy 30 km/h a 50 km/h z duŨym udziağem ruchu ciňŨkiego, 
z intensywnym parkowaniem (duŨa rotacja, duŨy deficyt miejsc parkingowych) lub 
z wieloma pasami ruchu oraz w kaŨdym przypadku, w kt·rym pozwalajŃ one na 
skr·cenie drogi pokonywanej przez rowerzyst·w, zmniejszenie czasu oczekiwania 
na skrzyŨowaniu lub zmniejszenie r·Ũnic wysokoŜci, kt·re musi pokonaĺ rowerzysta 
na danej relacji, 

Å separacja fizyczna powinna byĺ stosowana takŨe punktowo w przypadku pas·w 
ruchu dla rower·w w jezdni, jeŜli istnieje ryzyko kolizji samoch·d-rowerzysta. 
Dotyczy to w szczeg·lnoŜci wlot·w skrzyŨowaŒ oraz ğuk·w poziomych 
w przypadku, gdy pas ruchu dla rower·w znajduje siň po ich stronie wewnňtrznej 
i istnieje ryzyko ĂŜcinaniaò ğuku przez samochody po czňŜci jezdni przeznaczonej 
dla rowerzyst·w, 

Å dopuszcza siň ruch rowerowy na jezdni dr·g o wyŨszych prňdkoŜciach 
miarodajnych na zasadach og·lnych lub na pasach ruchu dla rower·w w jezdni, jeŜli 
ruch samochodowy ma niewielkie natňŨenia, trasa rowerowa nie jest istotna 
z punktu widzenia cağej sieci i korzystanie z niej nie powoduje konflikt·w i kolizji. 

ProjektujŃc trasy rowerowe, zawsze naleŨy braĺ pod uwagň uspokojenie ruchu jako 
alternatywň dla budowy drogi dla rower·w poza jezdniŃ. Separacja fizyczna przez wydzielenie 
dwukierunkowej drogi dla rower·w tylko po jednej stronie jezdni og·lnodostňpnej powoduje 
koniecznoŜĺ przekraczania pas·w ruchu i osi jezdni a takŨe mnoŨy punkty kolizji. 

Newralgicznym dla ruchu rowerowego sŃ punkty przejŜcia miňdzy r·Ũnymi formami jego 
organizacji. MuszŃ one byĺ pğynne i bezpieczne. z jezdni czy pasa ruchu dla rower·w 
rowerzysta powinien m·c zjechaĺ na r·wnolegğŃ do jezdni drogň dla rower·w z prňdkoŜciŃ co 
najmniej 30 km/h nie zmieniajŃc istotnie toru swojej jazdy. JeŜli geometria wjazdu nie bňdzie 
dostosowana do takiej prňdkoŜci, czňŜĺ rowerzyst·w moŨe byĺ zmuszona do wykonywania 
manewr·w nieczytelnych dla innych uczestnik·w ruchu drogowego. MoŨe to prowadziĺ do 
wypadk·w, kolizji lub niestosowania siň do przepis·w (obowiŃzku korzystania z wydzielonej 
drogi dla rower·w). 

5.2. ĂTwardaò i Ămiňkkaò infrastruktura rowerowa 

Drogi dla rower·w i pasy ruchu dla rower·w to podstawowy (ale nie jedyny) skğadnik 
infrastruktury rowerowej. Drogi dla rower·w stanowiŃ ĂtwardŃò infrastrukturň rowerowŃ. Pasy 
ruchu dla rower·w (i inne rozwiŃzania tworzone wyğŃcznie przy pomocy oznakowania, takie 
jak Ŝluzy dla rower·w czy dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdniach ulic 
jednokierunkowych) to infrastruktura Ămiňkkaò. Spotyka siň r·wnieŨ pojňcie Ăniewidzialnejò 
infrastruktury rowerowej ï sŃ to wszelkie rozwiŃzania zmniejszajŃce prňdkoŜĺ samochod·w 
na drodze og·lnodostňpnej a to zagadnienie jest om·wione szerzej w dalszych rozdziağach. 

Droga dla rower·w jest budowlŃ: samodzielnŃ drogŃ lub czňŜciŃ drogi oddzielonŃ od jezdni 
lub innych dr·g konstrukcyjnie lub przy pomocy urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu. MoŨe jŃ 
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stanowiĺ takŨe obiekt inŨynierski lub jego czňŜĺ: most, wiadukt, kğadka czy tunel. Drogň dla 
rower·w oznacza siň znakiem drogowym C-13 Ădroga dla rower·wò oraz ï opcjonalnie ï 
oznakowaniem poziomym P-23 Ărowerò. Na drodze dla rower·w w miarň potrzeby moŨna 
takŨe stosowaĺ inne oznakowanie poziome (np. linie segregacyjne czy krawňdziowe, strzağki 
kierunkowe lub poziome oznakowanie drogowskazowe). Szczeg·ğowe zasady projektowania 
i oznakowania dr·g dla rower·w przedstawione sŃ w dalszych rozdziağach. 

Pas ruchu dla rower·w jest czňŜciŃ jezdni og·lnodostňpnej (choĺ moŨe stanowiĺ czňŜĺ jezdni 
drogi dla rower·w). Pasa ruchu dla rower·w w jezdni og·lnodostňpnej nie wolno oznakowaĺ 
znakiem C-13, gdyŨ ï zgodnie z art. 2 rozporzŃdzenia w sprawie znak·w i sygnağ·w 
drogowych ï odnosiğby siň on do cağej jezdni. Choĺ definicja ustawowa okreŜla, Ũe droga dla 
rower·w jest oddzielona od jezdni lub innych dr·g urzŃdzeniami bezpieczeŒstwa ruchu 
drogowego, to w niekt·rych przypadkach r·wnieŨ pas ruchu dla rower·w moŨe byĺ oddzielony 
od pozostağej czňŜci jezdni takimi urzŃdzeniami. PodstawowŃ r·Ũnicň stanowi przejezdnoŜĺ 
oddzielenia oraz jego dğugoŜĺ. Pas ruchu dla rower·w powinien byĺ ğatwo dostňpny: 
rowerzysta powinien m·c na niego ğatwo wjechaĺ i opuŜciĺ go w dowolnym miejscu jezdni. 
StŃd dopuszczalne jest stosowanie urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego wyğŃcznie 
punktowo, na kr·tkich, kilkumetrowych odcinkach i w spos·b, kt·ry pozwala na ich ğatwe 
przekraczanie rowerem. UrzŃdzenia bezpieczeŒstwa ruchu drogowego oddzielajŃce drogi dla 
rower·w powinny byĺ nieprzejezdne, ciŃgğe i w szczeg·lnoŜci uniemoŨliwiaĺ wjazd na drogň 
dla rower·w pojazd·w samochodowych. 

5.3. ĂNiewidzialnaò infrastruktura rowerowa 

W literaturze spotyka siň pojňcie Ăniewidzialnejò infrastruktury rowerowej. SŃ to bardzo 
zr·Ũnicowane rozwiŃzania, kt·rych cechŃ wsp·lnŃ jest to, Ũe nie sŃ dedykowane rowerzystom, 
ale uğatwiajŃ ruch rowerowy i poprawiajŃ jego bezpieczeŒstwo. NaleŨŃ do nich przede 
wszystkim: 

Å progi zwalniajŃce, wymuszajŃce spowolnienie ruchu do prňdkoŜci por·wnywalnej 
z rowerzystŃ; konstrukcja progu nie moŨe wpğywaĺ na prňdkoŜĺ rowerzysty w tym 
podniesione tarcze skrzyŨowaŒ (progi pğytowe i wyspowe speğniajŃ ten warunek, 
progi podrzutowe i niekt·re listwowe, zwğaszcza prefabrykowane ï nie i dlatego 
naleŨy ich unikaĺ albo dostosowywaĺ do rowerzyst·w przez ich zakoŒczenie okoğo 
1m od krawňdzi drogi), 

Å szykany, wymuszajŃce spowolnienie ruchu samochodowego przez odgiňcie toru 
jego jazdy, 

Å mağe ronda z jednym pasem ruchu, gdyŨ wymuszajŃ zmniejszenie prňdkoŜci 
samochod·w, podobnie jak progi zwalniajŃce a zarazem eliminujŃ potrzebň skrňtu 
w lewo, kt·ry jest dla rowerzysty manewrem niebezpiecznym i uciŃŨliwym ï z ronda 
zawsze skrňca siň w prawo, 

Å skrzyŨowania dr·g r·wnorzňdnych poğoŨone blisko siebie (orientacyjnie co 100 m) 
wymuszajŃce powolnŃ jazdň i ustňpowanie pierwszeŒstwa, 

Å rozciňcia dr·g, uniemoŨliwiajŃce przejazd samochodem, ale umoŨliwiajŃce przejazd 
rowerem, 

Å zakaz ruchu pojazd·w samochodowych niedotyczŃcy rowerzyst·w. 

Niewidzialna infrastruktura rowerowa tworzy znacznŃ czňŜĺ sieci rowerowej ze wzglňdu na jej 
niskie koszty oraz synergiczne korzyŜci. Powstaje gğ·wnie na sieci dr·g klasy L i D. 
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5.4. Uspokojenie ruchu - ruch rowerowy  w jezdni na zasadach 

og·lnych  

Uspokojenie ruchu to uporzŃdkowanie i dostosowanie obsğugi komunikacyjnej do charakteru 
i funkcji obszaru. Uspokojenie ruchu jest elementem polityki transportowej zr·wnowaŨonego 
rozwoju i ma na celu: 

Å ksztağtowanie zachowaŒ komunikacyjnych zmniejszajŃcych uŨytkowanie 
samochodu oraz przyjazne traktowanie niezmotoryzowanych, 

Å poprawň warunk·w ruchu szczeg·lnie transportu zbiorowego 
i niezmotoryzowanych, 

Å eliminacjň tranzytu samochod·w przez dany obszar,   

Å lepsze wykorzystanie infrastruktury komunikacyjnej, 

Å redukcje; emisji spalin, hağasu, zatğoczenia, rozciňcia wiňzi, 

Å poprawň BRD, 

Å ochronň wartoŜci kulturowych i naturalnych, 

Å wsp·ğtworzenie ğadu przestrzennego i poprawň walor·w estetycznych wnňtrza ulic, 

Å oszczňdnoŜĺ teren·w, 

Å zwiňkszenie udziağu ruchu pieszego i rowerowego. 

Uspokojenie ruchu tak waŨne dla BRD rowerzyst·w to wprowadzanie rozwiŃzaŒ drogowych 
fizycznie uniemoŨliwiajŃcych jazdň z nadmiernŃ prňdkoŜciŃ, polegajŃcych na odpowiednim 
ksztağtowaniu geometrii jezdni i stosowaniu skutecznych Ŝrodk·w organizacji ruchu. Jednym 
z podstawowych cel·w uspokojenia jest zmniejszenie zagroŨenia wypadkowego i uciŃŨliwoŜci 
dla otoczenia, zwiŃzanych z ruchem drogowym w obszarach zabudowanych. Ruch rowerowy 
na drogach powiatowych i gminnych, w kt·rych prňdkoŜĺ miarodajna nie przekracza 50 km/h 
i na kt·rych obowiŃzuje ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h (40 km/h) powinien byĺ 
dopuszczony na zasadach og·lnych. Dotyczy to w szczeg·lnoŜci dr·g przyjaznych dla 
rowerzyst·w, czyli stref zamieszkania i obszar·w obowiŃzywania znak·w B- 
43 z liczbŃ 30 itp. JeŜli mimo ograniczenia prňdkoŜci prňdkoŜĺ miarodajna jest znaczŃco 
wyŨsza niŨ dopuszczalna, to naleŨy zastosowaĺ urzŃdzenia bezpieczeŒstwa ruchu 
wymuszajŃce ograniczenie prňdkoŜci. w szczeg·lnoŜci chodzi o pğytowe progi zwalniajŃce 
o dğugoŜci co najmniej 5 m, progi wyspowe, rozciňcia, szykany (Ilustracja 8), wyspy dzielŃce, 
zwňŨenia, krňty tor jazdy, podniesione tarcze skrzyŨowaŒ itp. instrumenty uspokojenia ruchu. 
Taki spos·b uspokojenia zastosowano w Puğawach na DW 824 i otaczajŃcym osiedlu 
Wğostowice wykorzystujŃc czňŜĺ spoŜr·d ww. instrument·w.  

Szykanň mogŃ stanowiĺ miejsca postojowe, jeŜli sŃ zlokalizowane naprzemiennie w grupach 
po 4-8 po jednej i drugiej stronie jezdni i wymagajŃ odgiňcia toru jazdy samochod·w (Rysunek 
3). JeŜli post·j samochod·w podlega silnym dobowym fluktuacjom (duŨy popyt w godzinach 
szczytu, niski poza szczytem) miejsca postojowe powinny byĺ uzupeğniane przeszkodami 
w formie element·w mağej architektury (np. duŨe donice, kwietniki, krzewy, drzewa itp.). 
w przeciwnym razie poza godzinami szczytu szykana zniknie i pojawi siň zachňta do 
rozwijania nadmiernych prňdkoŜci na pustej jezdni. 
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Rysunek 3. Przykğad parkowania przemiennego dla wymuszenia zmniejszenia prňdkoŜci samochod·w 

 

Ilustracja 8. Szykany majŃ uspokoiĺ ruch samochodowy i uğatwiĺ przejazd rowerzystom 

UrzŃdzenia te nie mogŃ wpğywaĺ negatywnie na ruch rowerowy. StŃd zaleca siň, aby progi 
zwalniajŃce miağy przy krawňdzi jezdni wolnŃ przestrzeŒ dla ruchu rowerowego. Nie zaleca 
siň stosowania na jezdniach prog·w listwowych i innych prog·w kr·tkich, w tym podrzutowych, 
ze wzglňdu na ich nieskutecznoŜĺ oraz uciŃŨliwoŜĺ dla mieszkaŒc·w (hağas spowodowany 
przejeŨdŨaniem samochod·w z nadmiernŃ prňdkoŜciŃ) oraz niekorzystny wpğyw na ruch 
rowerowy. 

W pewnych sytuacjach poŨŃdane jest zamykanie poğŃczeŒ drogowych dla ruchu 
samochodowego. w obszarach mieszkalnych i Ŝr·dmiejskich celem rozcinania ulic jest 
eliminacja niepoŨŃdanego ruchu przelotowego (miňdzydzielnicowego) i pozostawienie 
wyğŃcznie dojazdowego. Rozcinanie polega na przeksztağcaniu ulicy w dwie Ŝlepe (bez 
przejazdu) poprzez zamkniňcie jej odcinka poŜrodku lub ograniczeniu relacji dostňpnych na 
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skrzyŨowaniu (najczňŜciej uniemoŨliwienie przejazdu na wprost). Rozciňcie jest jednym 
z najlepszych element·w uspokojenia ruchu samochodowego i absolutnie nie powinno 
dotyczyĺ ruchu rowerowego (Ilustracja 9). Pozostawienie ulic rozciňtych jako przejezdnych dla 
roweru skraca drogň rowerzystom, poprawia bezpieczeŒstwo ze wzglňdu na to, Ũe ulice Ŝlepe 
sŃ w spos·b naturalny uspokojone i obniŨa koszty wdraŨania systemu rowerowego. 

Przejazd przez rozciňcie ulic moŨe mieĺ formň kr·tkiego odcinka drogi dla rower·w. W·wczas 
na poczŃtku drogi dla rower·w naleŨy umieŜciĺ znak C-13 Ădroga dla rower·wò, a na jej koŒcu 
ï C-13a Ăkoniec drogi dla rower·wò (lub inny znak, okreŜlajŃcy organizacjň ruchu na dalszym 
odcinku ï np. znak B-1 z tabliczkŃ okreŜlajŃcŃ dopuszczone do ruchu pojazdy, kt·rych 
powinien spodziewaĺ siň rowerzysta). JeŜli na koŒcu jezdni przy rozciňciu dopuszczone jest 
parkowanie, w·wczas wjazd na drogň dla rower·w naleŨy zabezpieczyĺ sğupkami blokujŃcymi 
U-12c umieszczonymi w jezdni, w przedğuŨeniu drogi dla rower·w. Inna forma rozciňcia to po 
prostu umieszczenie poprzecznie w jezdni rzňdu pachoğk·w (na przykğad sğupk·w blokujŃcych 
U-12c) lub innych przeszk·d w formie element·w mağej architektury. w przypadku 
skrzyŨowania sğupki umieszcza siň na rozciňtym wlocie lub ukoŜnie, miňdzy dwoma 
przeciwlegğymi naroŨnikami, wymuszajŃc skrňt (zazwyczaj w prawo) samochod·w 
i pozostawiajŃc pozostağe relacje przejezdne rowerem. w niekt·rych sytuacjach wskazane jest 
pozostawienie dostňpu wybranym samochodom do rozciňtych (albo wrňcz cağkowicie 
zamkniňtych) ulic przy jednoczesnym silnym egzekwowaniu zakazu ruchu nieuprawnionych 
pojazd·w. RozwiŃzaniem sŃ ruchome blokady w formie wysuwanych z jezdni sğupk·w, 
uruchamiane zdalnie przez posiadaczy uprawnieŒ do wjazdu. Blokady te sŃ w peğni 
Ăprzepuszczalneò dla rowerzyst·w i jednoczeŜnie stanowiŃ przeszkodň nie do pokonania dla 
pojazd·w nieuprawnionych. w sytuacji, kiedy rozciňcie ulicy zostağo wykonane elementami 

 

Ilustracja 9. Jedna z form rozciňcia skrzyŨowania uniemoŨliwiajŃcego przejazd samochodem a umoŨliwiajŃcego 
przejazd rowerem 
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mağej architektury (sğupki U-12c, pachoğki itp.), w·wczas nie ma potrzeby Ũadnej interwencji 
infrastrukturalnej. NaleŨy jedynie zadbaĺ, aby miňdzy elementami mağej architektury 
pozostawağo 1,5 m wolnej przestrzeni dla kaŨdego kierunku, w kt·rym odbywa siň ruchu 
rowerowy i byğy one oznaczone foliŃ odblaskowŃ. 

Ulice rozciňte jako Ŝlepe naleŨy oznakowaĺ znakami D-4a (Ădroga bez przejazduò) z tabliczkŃ 
T-22 (Ănie dotyczy rower·wò). Tabliczki naleŨy umieszczaĺ teŨ, jeŜli w przylegğej ulicy stosuje 
siň znaki D-4b (Ăwjazd na drogň bez przejazduò). JeŜli rozciňte jest skrzyŨowanie, w·wczas na 
jego wlocie tabliczkň T-22 naleŨy umieŜciĺ pod umieszczonymi nad nim znakami nakazu jazdy 
w okreŜlonym kierunku (od C-1 do C-8) lub zakazu skrňtu. JeŜli zachodzi taka potrzeba, na 
skrzyŨowaniu rozciňtym moŨna zastosowaĺ przejazd dla rowerzyst·w a takŨe pasy ruchu dla 
rower·w na wlocie lub Ŝluzň dla rower·w. 

Rozciňcia sŃ jednym z najbardziej skutecznych metod uspokojenia ruchu i mogŃ mieĺ 
charakter systemowy. Zastosowano je w wielu europejskich miastach a w Polsce czňŜciowo 
w Krakowie. w krakowskiej koncepcji przewidziano uspokojenie ruchu Ŝr·dmieŜcia 
w obszarze wewnňtrznym II obwodnicy. Cağy ten obszar podzielono na 10 sektor·w 
dostňpnoŜci samochodem wyğŃcznie z II obwodnicy bez moŨliwoŜci bezpoŜrednich powiŃzaŒ 
miňdzysektorowych samochodem. Kluczowym do tego byğo rozciňcie i obwodnicy dla 
samochod·w, ale dopuszczenie transportu zbiorowego oraz rower·w. Przykğadowy spos·b 
takiego uspokojenia ruchu w jednym z 10 sektor·w prezentuje (Rysunek 4). 

 

Rysunek 4. Przykğad uspokojenia ruchu w rozciňtych sektorach. 
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Ruch samochodowy jest dopuszczony do obsğugi kaŨdego sektora, ale w bardzo 
ograniczonym zakresie i w niekorzystnej czasowo sytuacji, gdyŨ objazd poprzez II obwodnicň 
do innego sektora zajmuje wiňcej czasu niŨ: dojŜcie piesze, jazda na rowerze lub transportem 
zbiorowym. Rozciňta i obwodnica pozwala na dojazd samochodem od jednej przecznicy do 
nastňpnej i powr·t do II obwodnicy po jednym pasie jednokierunkowego ruchu. Pasy Ŝrodkowe 
i obwodnicy przeznaczone sŃ dla transportu zbiorowego a pas najbliŨszy centrum miasta 
przeznaczony jest dla rowerzyst·w (Ilustracja 10).  

 

Ilustracja 10. Uspokojona rozciňciem i obwodnica z jednym jednokierunkowym pasem dla samochod·w, Ŝrodek 
jezdni wyğŃcznie dla transportu zbiorowego a prawy pas dla rowerzyst·w 

PrzewidujŃc ruch rowerowy w jezdni, naleŨy rozstrzygnŃĺ czy na danym odcinku naleŨy 
umoŨliwiĺ lub uğatwiĺ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzyst·w i samochod·w, czy nie. 
Utrudnianie wyprzedzania moŨe byĺ poŨŃdane w niekt·rych sytuacjach, gdzie rowerzyŜci 
powinni docelowo znaleŦĺ siň po lewej stronie pasa ruchu, np. przed niekt·rymi 
skrzyŨowaniami z pasami ruchu rowerowego na wprost lub w lewo. 

W jezdniach ulic klasy G i niŨszych ruch rowerowy moŨna prowadziĺ po pasach rowerowych 
w jezdni. Pas rowerowy umoŨliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie siň rowerzyst·w 
i samochod·w bez zmiany poğoŨenia pojazdu wzglňdem osi drogi oraz omijanie samochod·w 
przez rowerzyst·w. Kontrapas rowerowy sğuŨy do jazdy rowerem pod prŃd jezdni 
jednokierunkowej. UmoŨliwia to skr·cenie trasy, poprawň dostňpnoŜci oraz poprawň wygody 
i bezpieczeŒstwa ruchu drogowego przez ominiňcie niebezpiecznych ulic i skrzyŨowaŒ. 

Pas rowerowy powinien mieĺ co najmniej 1,5 m szerokoŜci. Dopuszcza siň zwňŨenie pasa 
rowerowego do 1,0 m w poziomie jezdni na kr·tkich odcinkach prostych w przypadku 
oddzielenia od pozostağej czňŜci jezdni wyspŃ dzielŃcŃ (np. na wlocie skrzyŨowania lub ğuku 
drogi). JeŜli pas rowerowy jest zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien byĺ od 



39 

nich oddzielony opaskŃ o szerokoŜci co najmniej 0,5 m, aby otwierajŃce siň drzwi 
samochod·w nie byğy zagroŨeniem dla rowerzysty. 

Pas rowerowy powinien znajdowaĺ siň z prawej strony jezdni. Kontrapas rowerowy wyznacza 
siň po lewej stronie jezdni. Na wlotach skrzyŨowaŒ dopuszcza siň lokalizacjň pas·w 
rowerowych miňdzy pasami ruchu og·lnego, jeŜli prowadzŃ one ruch rowerowy tylko dla 
okreŜlonych relacji. Pas ruchu rowerowego na wprost moŨna lokalizowaĺ z lewej strony pasa 
ruchu og·lnego dla prawoskrňtu, a pas do lewoskrňtu rower·w z lewej strony pasa ruchu 
og·lnego tylko na wprost lub na wprost i w prawo. 

Szczeg·lnŃ uwagň naleŨy zwr·ciĺ na wloty skrzyŨowaŒ. SkrzyŨowania powinny mieĺ jak 
najmniejszŃ powierzchniň. w tym celu wskazane jest zamykanie zatok postojowych przed 
skrzyŨowaniami i zmniejszanie przekroju jezdni na wlotach.  

 

Ilustracja 11. Skracanie zatok parkowania i zwňŨenie przekroju jezdni ulicy przed skrzyŨowaniami stojakami 
rowerowymi 

JeŜli na odcinkach dr·g wystňpuje znaczne dobowe wahanie zapotrzebowania na miejsca 
postojowe, w·wczas wskazane jest stosowanie zamiast pas·w postojowych w jezdni 
uksztağtowanych konstrukcyjnie (krawňŨnikami) zatok postojowych. Odcinki miňdzy zatokami 
bňdŃ stanowiĺ naturalne zwňŨenia, utrzymujŃce stağy przekr·j jezdni bez wzglňdu na zajňcie 
miejsc postojowych. Miňdzy zatokami postojowymi dla samochod·w moŨna teŨ lokalizowaĺ 
parkingi rowerowe, zğoŨone z kilku czy kilkunastu stojak·w rowerowych. 

Przed innymi niŨ ronda skrzyŨowaniami bez pierwszeŒstwa przejazdu lub z sygnalizacjŃ 
naleŨy zawsze rozwaŨyĺ moŨliwoŜĺ zastosowania pasa ruchu dla rower·w w celu 
umoŨliwienia ominiňcia stojŃcych i wyprzedzania wolno poruszajŃcych siň samochod·w. 
w przypadku rond taki pas moŨe byĺ wprowadzony, jeŜli wyeliminowano na danym wlocie ruch 
pojazd·w ciňŨkich powyŨej 3,5 tony. JeŜli na ulicach uspokojonego ruchu wystňpuje kongestia 
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utrudniajŃca ruch rowerzyst·w, w·wczas naleŨy wyznaczaĺ pasy ruchu dla rower·w 
pozwalajŃce wyprzedzaĺ powoli jadŃce lub omijaĺ stojŃce w korku samochody (tzw. pasy 
filtrujŃce). JeŨeli natomiast natňŨenia ruchu rowerowego sŃ tak duŨe, Ũe utrudniajŃ ruch innych 
pojazd·w i samych rowerzyst·w, moŨna rozwaŨyĺ budowň wydzielonej drogi dla rower·w 
o szerokoŜci dostosowanej do natňŨenia ruchu rowerowego lub zamkniňcie ulicy dla ruchu 
samochodowego, z ewentualnie dopuszczonym ruchem samochod·w mieszkaŒc·w i ruchem 
dostawczym w okreŜlonych godzinach. 

W strefach zamieszkania (obszar obowiŃzywania znaku D-40) zalecane jest stosowanie 
jednopğaszczyznowego przekroju ulicy (bez krawňŨnik·w). Pozwala to lepiej wykorzystaĺ 
dostňpnŃ przestrzeŒ dla ruchu rower·w, szczeg·lnie w obszarach Ŝr·dmiejskich. RowerzyŜci 
mogŃ w·wczas ğatwiej omijaĺ przeszkody w postaci zaparkowanych samochod·w. Ğatwiejsza 
jest teŨ dwukierunkowa organizacja ruchu rowerowego w wŃskich ulicach jednokierunkowych. 

5.5. Dwukierunkowy ruch rowerowy  w jezdniach jednokierunkowych  

W miastach zasadŃ powinno byĺ dopuszczanie dwukierunkowego ruchu rowerowego na 
ulicach jednokierunkowych34co umoŨliwiajŃ takŨe polskie przepisy35 i oficjalnie wytyczne 
Krajowej Rady BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego36. Takie rozwiŃzania moŨna stosowaĺ 
takŨe w obszarach wiejskich. Wynika to wprost z piňciu wymog·w CROW ï w szczeg·lnoŜci 
wymog·w sp·jnoŜci oraz bezpoŜrednioŜci a takŨe wygody i bezpieczeŒstwa. Jeden kierunek 
ruchu oznacza w wielu przypadkach koniecznoŜĺ pokonania przez rowerzystň dğuŨszej drogi 
a czňsto r·wnieŨ wiňkszej liczby skrzyŨowaŒ i innych niebezpiecznych element·w sieci 
drogowej. Skracanie drogi jest zachňtŃ do podr·Ũowania rowerem ï ogranicza czas i wysiğek 
konieczny do przemieszczania siň. Ruch rowerowy pod prŃd ulic jednokierunkowych jest 
w peğni bezpieczny, wrňcz bezpieczniejszy niŨ ruch zgodny z ruchem samochodowym37. 
Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach jednokierunkowych bez wyznaczania pasa ruchu 
dla rower·w (kontrapasa) jest elementem uspokojenia ruchu samochodowego. 

Na ulicach jednokierunkowych w strefach zamieszkania oraz strefach ruchu uspokojonego 
(znak B-43 z liczbŃ 30, odpowiednik niemieckich stref Ătempo 30ò) z jednym pasem ruchu 
og·lnego i natňŨeniami ruchu nieprzekraczajŃcymi 1000 pojazd·w na dobň (ok. 100 pojazd·w 
na godzinň w szczycie) naleŨy stosowaĺ jako zasadň dwukierunkowy ruch rowerowy 
oznakowany wyğŃcznie oznakowaniem pionowym. Dodatkowo moŨna zastosowaĺ poziomy 
znak P-27 wyznaczajŃcy tor jazdy rowerzyst·w (Rysunek 5). w przypadku ulic z wiňkszŃ niŨ 
30 km/h prňdkoŜciŃ lub dwoma pasami ruchu, czy teŨ wiňkszymi natňŨeniami ruchu, 
odpowiednie jest zastosowanie takŨe oznakowania poziomego w postaci kontra pasa 
(Rysunek 6). 

Oznakowanie pionowe ulic z dopuszczonym dwukierunkowym ruchem rower·w w jezdni to 
znaki D-3 i B-2 z tabliczkami T-22. w ulicach poprzecznych naleŨy stosowaĺ tabliczki T-22 pod 
znakami B-21 lub B-22 oraz ï jeŜli sŃ stosowane ï pod znakami nakazu od C-1 do C-8. JeŜli 
ulice poprzeczne sŃ podporzŃdkowane a kierowcy mogŃ nie mieĺ wiedzy o dwukierunkowym 
ruchu rower·w w jezdni, kt·rŃ zamierzajŃ przekroczyĺ lub w niŃ wjechaĺ, pod znakiem A-7 
(ĂustŃp pierwszeŒstwaò) naleŨy umieŜciĺ tabliczkň T-22 oznaczajŃcŃ dwukierunkowy 
poprzeczny ruch rower·w. JeŜli w ulicy jednokierunkowej wystňpuje zwňŨenie jezdni 
utrudniajŃce wymijanie siň samochod·w i rowerzyst·w, w jego rejonie moŨna okreŜliĺ 
pierwszeŒstwo kt·regoŜ z kierunk·w przez zastosowanie znak·w D-5 ĂpierwszeŒstwo na 

 
34 ĂCycle infrastructure designò. Department For Transport. TSO, London 2008. 
35 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 paŦdziernika 2022 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie szczeg·ğowych 

warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 
umieszczania na drogach (Dz.U. 2022 poz. 2377).  

36 Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Instytut Transportu Samochodowego (ITS). Warszawa, kwiecieŒ 
2019. 

37 ñCollection of cycle conceptsò. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Dr·g w Kopenhadze. Kopenhaga 2000 oraz B. Dupriez 
ñContraflow cycling in Belgium and the Brussels Regionò. Velo-city Conference. Brussels 2009. 
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zwňŨonym odcinku jezdniò i B-31 (ĂpierwszeŒstwo dla nadjeŨdŨajŃcych z przeciwkaò), 
wymuszajŃcych ruch wahadğowy. 

 
Rysunek 5. Przykğadowa organizacja dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdni jednokierunkowej przy 
TEMPIE 30 

Ruch rowerzyst·w pod prŃd zawsze zapewnia wzajemnŃ widocznoŜĺ rowerzysty i kierowcy. 
Typowe na ulicach z ruchem w jezdni kolizje rowerzyst·w z otwierajŃcymi siň drzwiami 
samochod·w sŃ w przypadku ruchu rower·w pod prŃd rzadsze i mniej groŦne. Wynika to stŃd, 
Ũe przy parkowaniu r·wnolegğym po lewej stronie jezdni pasaŨerowie wysiadajŃcy od strony 
jezdni znajdujŃ siň tylko w co trzecim ï co czwartym samochodzie. Natomiast kierowca 
wysiadajŃcy na jezdniň znajduje siň w kaŨdym samochodzie i przy parkowaniu po prawej 
stronie wysiadajŃc, zagraŨa rowerzystom. w przypadku ruchu rowerowego pod prŃd 
ewentualne zderzenia z otwierajŃcymi siň drzwiami samochod·w sŃ mniej groŦne, bo drzwi 
otwierajŃ siň w tej sytuacji w spos·b Ăbezpiecznyò. UderzajŃcy je rowerzysta po prostu je 
zamyka i nie jest naraŨony na kontakt z ostrymi krawňdziami. 

Jeden kierunek ruchu wprowadza siň zwykle w celu zwiňkszenia liczby miejsc postojowych dla 
samochod·w w jezdni lub eliminacji samochodowego ruchu tranzytowego (choĺ w tym 
ostatnim przypadku czňsto wğaŜciwsze jest rozcinanie dr·g). Dwukierunkowa organizacja 
ruchu rowerowego w jezdniach jednokierunkowych moŨe funkcjonowaĺ prawidğowo przy 
r·Ũnych warunkach: bardzo wŃskich dr·g, dr·g z duŨym ruchem pieszym, dr·g z intensywnym 
parkowaniem przykrawňŨnikowym i z ruchem dostawczym. 
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Rysunek 6. Przykğadowa organizacja dwukierunkowego ruchu rowerowego w jezdni jednokierunkowej przy 
TEMPIE >30 

Jedyne potencjalne problemy z ruchem pod prŃd to wloty skrzyŨowaŒ, gdzie samochody mogŃ 
zajeŨdŨaĺ rowerzyŜcie drogň i ğuki, na kt·rych rowerzysta pod prŃd porusza siň po stronie 
wewnňtrznej. w takiej sytuacji moŨna zastosowaĺ wysepki dzielŃce lub kontrapas o dğugoŜci 
okoğo 5 m38 ze znakiem P-23 Ărowerò39. w pozostağych sytuacjach (wiňksze prňdkoŜci 
miarodajne i dopuszczalne, a takŨe wiňksze natňŨenia ruchu samochodowego, ruch ciňŨki 
i autobusowy) wskazane jest organizowanie dwukierunkowego ruchu rowerowego 
w jezdniach jednokierunkowych przez wyznaczanie w jezdni kontrapas·w.  

5.6. Zastosowanie znaku P -27 Ăkierunek i tor ruchu roweruò 

W 2015 roku wszedğ do polskiego prawodawstwa40 niezwykle waŨny znak poziomy P-27 
Ăkierunek i tor ruchu roweruò. Znak ten od wielu lat jest stosowany w krajach Europy 
Zachodniej, gdyŨ uğatwia prowadzenie tras rowerowych na jezdniach, gdzie nie przewiduje siň 
budowy drogi dla rower·w. Znak P-27 Ăkierunek i tor ruchu roweruò stosuje siň w wielu 
miejscach z wyjŃtkiem: pasa ruchu dla rower·w, Ŝluzy dla rower·w, przejazdu dla 
rowerzyst·w. Znak ten stosuje siň w szczeg·lnoŜci: 

Å dla wskazania dwukierunkowego dopuszczenia ruchu rower·w na jezdniach ulic 
jednokierunkowych (ğŃcznie z tabliczkami Ădopuszczony ruch rower·wò pod 
znakami pionowymi B-2 i D-3, przykğad zastosowania pokazuje rys. 3 i 4), 

Å na odcinkach jezdni wzdğuŨ kt·rych zlokalizowano ukoŜne lub prostopadğe miejsca 
postojowe dla samochod·w zamiast wyznaczania pasa ruchu dla rower·w, 

 
38 M. Meschik. ĂPlanungshandbuch radverkehrò, Springer-verlag, Wien 2008, ale takŨe ĂLes sch®mas cyclablesò. FICHE nÁ1. 

CERTU 2009 i ĂEmpfehlungen f¿r Radverkehrsanfagenò. Forschungsgesellschaft f¿r StraÇen und Verkehrswesen 
Arbeitsgruppe StraÇenentwurf. Koln Ausgabe 2010. 

39 B. Dupriez ĂContraflow cycling in Belgium and the Brussels Regionò. Velo-city Conference. Brussels 2009. 
40 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 paŦdziernika 2022 r. zmieniajŃce rozporzŃdzenie w sprawie szczeg·ğowych 

warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 
umieszczania na drogach (Dz.U. 2022 poz. 2377). 
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Å na odcinkach jezdni jednokierunkowych z wyznaczonym kontrapasem dla 
wskazania kierunku zgodnego z og·lnŃ organizacjŃ ruchu lub z dwukierunkowym 
ruchem rower·w dopuszczonym bez wyznaczania kontrapasa; znak P-27 
umieszcza siň na pasie ruchu og·lnego (po stronie przeciwnej do kontrapasa),  

Å na odcinkach jezdni skğadajŃcych siň wyğŃcznie z torowiska tramwajowego, znak P-
27 umieszcza siň w·wczas miňdzy szynami torowiska,  

Å na skrzyŨowaniach i bezpoŜrednio (do 20 m) przed nimi, gdzie rowerzysta moŨe 
poruszaĺ siň zgodnie z art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym Ŝrodkiem 
pasa ruchu, w szczeg·lnoŜci na rondach, 

Å na jezdni w przedğuŨeniu pasa ruchu dla rower·w, zwğaszcza jeŜli zakoŒczenie pasa 
ruchu dla rower·w wynika z niedostatecznie szerokiego przekroju jezdni,  

Å na przedğuŨeniu drogi dla rower·w, drogi dla rower·w i pieszych lub pasa ruchu dla 
rower·w w celu poprawy orientacji uŨytkownika na odcinku drogi 
o niejednoznacznej geometrii w celu wyznaczenia przebiegu trasy rowerowej, 

Å jako oznakowanie pomocnicze w przypadku tras rowerowych. 

Znak P-27 umieszcza siň nie rzadziej niŨ co 50 m, zaleca siň stosowanie go co 25 m, a 
w rejonie skrzyŨowaŒ co 5-10 m. Na jezdniach ograniczonych krawňŨnikami nigdy nie naleŨy 
umieszczaĺ go bliŨej niŨ 0,3 m od krawňŨnika (liczŃc do krawňdzi znaku) a przy dopuszczonym 
parkowaniu ukoŜnym lub prostopadğym naleŨy go umieszczaĺ w osi pasa ruchu lub nie bliŨej 
niŨ 1,5 m od krawňdzi jezdni (lub pasa postojowego). Dopuszcza siň stosowanie go 
w odlegğoŜci 0,2 m od krawňdzi jezdni nieograniczonej krawňŨnikiem (np. na drogach 
zamiejskich). Lokalizacja znak·w P-27 musi kaŨdorazowo braĺ pod uwagň zastane 
przeszkody w jezdni. Znaki P-27 w szczeg·lnoŜci nie mogŃ prowadziĺ rowerzysty na wpusty 
kanalizacyjne, wğazy rewizyjne i inne nier·wnoŜci, zwğaszcza podğuŨne szczeliny, czy 
wystajŃce elementy odblaskowe umieszczone w jezdni. 

5.7. Trasy rowerowe na drogach zamiejskich  i przez mağe 

miejscowoŜci 

Na drogach o niewielkich natňŨeniach ruchu samochodowego, nawet przy relatywnie 
wysokich prňdkoŜciach ruchu samochodowego infrastruktura rowerowa jest zbňdna. Problemy 
pojawiajŃ siň w przypadku dr·g ponadlokalnych, z wiňkszym ruchem samochodowym, jego 
duŨymi prňdkoŜciami oraz w przypadku dr·g ï takŨe lokalnych ï prowadzŃcych ruch ciňŨki 
(przelotowy lub docelowo-Ŧr·dğowy do zakğad·w przemysğowych, centr·w logistycznych itp.). 
Szczeg·lnie dotyczy to dr·g o przekroju jednojezdniowym, dwupasowych (7 m) bez poboczy. 
z kolei drogi dwupasowe z poboczami utwardzonymi (o przekroju 11 m) zachňcajŃ kierowc·w 
do wyprzedzania samochod·w Ăna trzeciegoò. Szczeg·lny problem powodujŃ ĂzanikajŃceò 
pobocza, z kt·rych rowerzysta ma obowiŃzek korzystaĺ. Przed skrzyŨowaniami zostajŃ one 
czňsto zastŃpione chodnikiem dla pieszych, co np. w warunkach niedostatecznego oŜwietlenia 
moŨe stanowiĺ powaŨne zagroŨenie dla rowerzysty. RozwiŃzania moŨliwe do zastosowania 
na drogach zamiejskich to: 

Å wariant Ănic nie robiĺò ï szczeg·lnie na drogach lokalnych, o natňŨeniach ruchu do 
2000, wyjŃtkowo - 4000 pojazd·w na dobň, 

Å przebudowa skrzyŨowaŒ na mağe jednopasowe ronda z ruchem rowerowym 
w jezdni, 

Å wyznaczanie na jezdni pas·w ruchu dla rower·w, przy czym ze wzglňdu na duŨe 
prňdkoŜci miarodajne szerokoŜĺ pas·w powinna wynosiĺ 2,0 m, 

Å budowa poboczy o konstrukcji takiej jak jezdnia, w tym poboczy o szerokoŜci 2,0 m 
lub wiňcej oddzielonych od jezdni sğupkami (nowe urzŃdzenie bezpieczeŒstwa 
ruchu drogowego) na drogach dwupasowych o przekroju 11 m (lub szerszych, jeŜli 
liczba pas·w jest wiňksza), 

Å budowa wydzielonych dr·g dla rower·w wzdğuŨ dr·g zamiejskich, 
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Å budowa rozwiŃzaŒ wielopoziomowych (w tym przepust·w dostosowanych do ruchu 
rowerowego) w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego na drugŃ stronň jezdni 
i przekraczania skrzyŨowaŒ, 

Å wyznaczanie Ŝluz do lewoskrňtu i azyli na skrzyŨowaniach dr·g z pierwszeŒstwem 
lub sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ i duŨymi prňdkoŜciami miarodajnymi nawet przy jednym 
pasie ruchu w kaŨdym kierunku. 

W terenie pag·rkowatym i g·rzystym pochylenia podğuŨne i zr·Ũnicowanie wysokoŜciowe 
drogi dla rower·w biegnŃcej wzdğuŨ drogi og·lnodostňpnej nie powinny byĺ wiňksze niŨ 
niwelety jezdni drogi og·lnodostňpnej. Gdy ten warunek nie jest speğniony rowerzyŜci 
wybierajŃ jezdniň samochodowŃ zamiast drogi dla rower·w. 

Przed zaprojektowaniem dr·g dla rower·w w pasach dr·g zamiejskich naleŨy sprawdziĺ 
moŨliwoŜĺ wykorzystania dla ruchu rowerowego wszelkiego typu dr·g dojazdowych czy 
serwisowych biegnŃcych r·wnolegle do jezdni drogi gğ·wnej. Czňsto drogi takie nie sŃ sp·jne, 
koŒczŃ siň Ŝlepo i wtedy w ich przedğuŨeniu naleŨy zaprojektowaĺ drogi dla rower·w 
zapewniajŃce sp·jnoŜĺ dla ruchu rowerowego w ciŃgach r·wnolegğych do dr·g zamiejskich. 
Dopiero gdy nie ma takich moŨliwoŜci, naleŨy projektowaĺ drogi dla rower·w wzdğuŨ dr·g 
zamiejskich. 

DuŨe problemy powstajŃ w przypadku niewielkich miejscowoŜci, w kt·rych tranzytowy ruch 
samochodowy z braku obwodnic jest prowadzony przez ich Ŝrodek. 

Szczeg·lnie trudna sytuacja wystňpuje w przypadku dr·g krajowych oraz innych, na kt·rych 
ruch ciňŨki stanowi znaczŃcy odsetek, rzňdu 20% pojazd·w i wiňcej. Zazwyczaj w takim 
przypadku sytuacja komplikuje siň na skutek: 

Å zwňŨenia przekroju jezdni i pojawiajŃcych siň chodnik·w, 

Å zaniku pobocza utwardzonego wystňpujŃcego wczeŜniej na odcinku zamiejskim, 

Å parkowania pojazd·w na poboczu, przy krawňdzi jezdni, czňŜciowo na chodniku, 
w zatokach postojowych itp., 

Å pojawienia siň lokalnego ruchu rowerowego o innym charakterze, 

Å pojawienia siň znaczŃco wiňkszego niŨ na odcinku zamiejskim ruchu pieszego, 

Å pojawienia siň znacznej liczby zjazd·w indywidualnych i publicznych. 

W takiej sytuacji zalecane sŃ nastňpujŃce rozwiŃzania: 
Å uspokojenie ruchu samochodowego wg instrumentarium wyŨej om·wionym 
i analogicznie do rozwiŃzania zastosowanego w Polsce w Puğawach na DW824, 
bez budowy wydzielonej infrastruktury rowerowej, 

Å jeŜli jest dostatecznie duŨo miejsca i jest moŨliwoŜĺ speğnienia wszystkich 
wymog·w technicznych opisanych w niniejszych wytycznych ï budowa 
wydzielonych dr·g dla rower·w po obu stronach jezdni (wyjŃtkowo ï po jednej 
stronie pod warunkiem zapewnienia bezpiecznego do niej dojazdu), 

Å dopuszczenie ruchu rowerowego na chodnikach zamiast wyznaczania 
obowiŃzkowych dr·g dla rower·w (kombinacja znak·w C-16/T-22) ï dziňki czemu 
rowerzyŜci mogŃ wybraĺ, czy wolŃ poruszaĺ siň po jezdni na zasadach og·lnych, 
czy po chodniku, 

Do niedawna stosowano kombinacje znak·w C-16 i T-22 dopuszczajŃcŃ ruch rower·w na 
chodnikach i ciŃgach pieszych41ale z niewiadomych powod·w wprowadzono zakaz 
stosowania takich rozwiŃzaŒ. Tymczasem wielu zarzŃdc·w ruchu w Europie stosuje ciŃgi 
piesze z dopuszczonym ruchem rower·w, oznakowane kombinacjŃ znak·w C-16 i T-22. 
Oznakowanie to sğuŨy dopuszczeniu ruchu rowerzyst·w na chodniku, ale bez obowiŃzku 
korzystania z niego, jaki wprowadza oznakowanie drogi dla rower·w i pieszych C-13/C-16. 
Oznakowanie C-16/T-22 jest popularne m.in. w: Niemczech, Austrii i Szwajcarii  

 
41 Opinia w sprawie stosowania kombinacji znak·w C-16 i T-22 dla dopuszczenia ruchu rower·w na ciŃgach pieszych. 

Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad. Warszawa ï Krak·w 2011.  
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(Ilustracja 12). w Krakowie od lat z powodzeniem stosowano to oznakowanie na wielu ciŃgach 
pieszych. Umiejňtne stosowanie C-16/T-22 pozwala prowizorycznie poprawiĺ sp·jnoŜĺ 
i bezpieczeŒstwo sieci tras rowerowych bez koniecznoŜci kosztownej przebudowy, na kt·rŃ 
w danym momencie nie moŨe siň zdobyĺ samorzŃd gminy. Tak oznakowane ciŃgi wskazujŃ 
r·wnoczeŜnie spos·b etapowania przyszğej budowy dr·g dla rower·w. To one w pierwszej 
kolejnoŜci bňdŃ przebudowywane, gdy samorzŃd zdobňdzie niezbňdne Ŝrodki na realizacjň 
dr·g dla rower·w z prawdziwego zdarzenia. Celem zastosowania kombinacji znak·w C-16 i T-
22 jest teŨ zapewnienie rowerzystom moŨliwoŜci wyboru jazdy bezpiecznej po chodniku 
i ryzykownej po jezdni ze samochodami. Kombinacja znak·w C-16 i T-22 czňsto jest jedynym 
sposobem dopuszczenia rowerzyst·w na ciŃg pieszy. Wymogi przepis·w prawa 
budowlanego42 stawiajŃ konkretne wymagania dotyczŃce szerokoŜci (minimum 1,5 m dla drogi 
jednokierunkowej oraz 2 m dla drogi dwukierunkowej) oraz skrajni drogi dla rower·w (0,25 m 
poza krawňdŦ). w dodatku naleŨy zachowaĺ skrajniň jezdni (0,5 m poza krawňdŦ). 
w przypadku kombinacji znak·w C-16 i T-22 obowiŃzujŃ wyğŃcznie przepisy prawa 
budowlanego dotyczŃce chodnik·w.  

 

Ilustracja 12. Przykğad niemiecki oznakowania C-16/T-22 dla wykorzystania chodnika przez rowerzyst·w 

Kombinacja znak·w C-16 i T-22 nie jest toŨsama ze znakiem C-13 (droga dla rower·w). 
Konsekwencje prawne uŨycia tych znak·w sŃ r·Ũne. StŃd sŃ to dwa zupeğnie r·Ũne 
instrumenty, kt·re ma do dyspozycji zarzŃdca drogi. Znak C-13 i pochodne, umieszczone 
zgodnie z Ä 2 pkt 1 rozporzŃdzenia43 po prawej stronie jezdni, oznaczajŃ na podstawie art. 33 
ustawy prawo o ruchu drogowym a takŨe w myŜl porozumienia44 nakaz i obowiŃzek 
korzystania przez rowerzystň z drogi dla rower·w. Tymczasem znak C-16 z tabliczkŃ T-22 
takiego obowiŃzku i nakazu nie narzuca, pozostawiajŃc rowerzystom wyb·r, czy chcŃ jechaĺ 
jezdniŃ, czy teŨ wolŃ poruszaĺ siň po tak oznakowanym ciŃgu. Znak C-16 nakğada na 
uczestnik·w ruchu nastňpujŃce obowiŃzki: nakaz korzystania z danej drogi przez pieszych 
i zakaz korzystania z niej przez innych uczestnik·w ruchu. Oczywiste jest, Ũe tabliczka T-22 

 
42 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dotyczŃcych 

dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518).  
43 W sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych (Dz.U. z 2002 r. nr 170, poz. 1393). 
44 Europejskiego do Konwencji WiedeŒskiej o Ruchu Drogowym, Dz.U z 1988 r. nr 5, poz. 44). 
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pod znakiem C-16 nie modyfikuje wspomnianego nakazu korzystania z drogi przez pieszych, 
ale wyraŨony przez znak C-16 zakaz adresowany do innych uczestnik·w ruchu. w przypadku, 
gdyby zarzŃdca drogi uznağ jednak, Ũe zestawienie znak·w C-16 i T-22 moŨe byĺ dla 
uczestnik·w ruchu mağo czytelne, moŨliwe jest zastosowanie zamiast tabliczki T-22 tabliczki 
o treŜci ĂDozwolony ruch rower·wò lub podobnej treŜci. Podstawň prawnŃ zastosowania takiej 
tabliczki stanowi przepis zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia z 3 lipca 2003 r., wspominajŃcy 
o moŨliwoŜci modyfikowania znak·w nakazu. Takie wğaŜnie tabliczki wystňpujŃ w kilku 
miejscach w Poznaniu (np. tabliczki ĂDopuszczony ruch rowerowyò pod znakami C-16 przy 
wjazdach na kğadkň nad ul. SğowiaŒskŃ). ZaletŃ kombinacji znak·w C-16 i T-22 jest moŨliwoŜĺ 
dostosowania wyboru czňŜci drogi, po kt·rej porusza siň rowerzysta, do typu roweru oraz 
uwarunkowaŒ psychofizycznych jego uŨytkownika. UŨytkownik doŜwiadczony, poruszajŃcy 
siň szybciej i pewniej czujŃcy siň w ruchu ulicznym, na rowerze szosowym lub np. z wiňkszym 
obciŃŨeniem, wybierze jezdniň. UŨytkownik poczŃtkujŃcy lub mniej sprawny fizycznie 
(dziecko, osoba starsza), poruszajŃcy siň wolniej i mniej pewnie, wybierze chodnik. w ten 
spos·b kaŨdy z nich zredukuje ryzyko wystŃpienia tych zdarzeŒ, kt·re najbardziej mu 
zagraŨajŃ. UŨytkownik Ăszybszyò zredukuje ryzyko konfliktu z pieszymi na ciŃgu, zderzeŒ 
z pojazdami na drogach i zjazdach poprzecznych a takŨe uszkodzenia roweru np. na 
nier·wnych pğytach chodnikowych. UŨytkownik Ăwolniejszyò, poruszajŃc siň po chodniku, 
wyeliminuje ryzyko wypadku podczas wyprzedzania przez znacznie szybszy samoch·d na 
jezdni.  

 

Ilustracja 13. Przykğad polski oznakowania C-16/T-22 - przejŜcie DK-52 przez Kňty 

 Mimo cofniňcia poparcia dla oznakowania C-16/T-22 przez polskie przepisy niniejsze 
wytyczne rekomendujŃ nadal stosowanie tego oznakowania jako zgodnego z dobrŃ praktykŃ. 
Gdyby jednak zarzŃdcy mieli wŃtpliwoŜci to pewnŃ protezŃ prawnŃ moŨe byĺ oznakowanie 
chodnik·w znakami B-1 i T-22 (zakaz ruchu z dopuszczonym ruchem rower·w).  
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Na wlotach do miejscowoŜci wskazana jest lokalizacja szykan, wysp dzielŃcych 
przesuwajŃcych oŜ jezdni i pasy ruchu lub mağych jednopasowych rond (Ilustracje 14 i 1545). 
Te ostatnie mogŃ powstawaĺ nie tylko ze wzglňdu na warunki ruchowe na skrzyŨowaniach, 
ale takŨe w celu podkreŜlenia zmiany warunk·w ruchu ï wjazdu na teren zabudowany oraz 
do skomunikowania dr·g dla rower·w z jezdniŃ samochodowŃ. 

 

Ilustracja 14. Przykğad Ăbramy wjazdowejò do obszaru zabudowanego ï odgiňcie toru jazdy wymuszajŃce 
spowolnienie 

 
45 Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocŃ fizycznych Ŝrodk·w technicznychò. Biuro Ekspertyz i Projekt·w 

Budownictwa Komunikacyjnego ĂEKKOMò .Krak·w 2008. 
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Ilustracja 15. Szykana w postaci dw·ch odwrotnych ğuk·w poziomych (odgiňcie toru jazdy) 

JeŜli lokalizacja drogi dla rower·w po prawej stronie jezdni jest niemoŨliwa to naleŨy rozwaŨyĺ 
budowň mağego jednopasowego ronda w celu przeprowadzenia ruchu rowerowego na drogň 
dla rower·w zlokalizowanŃ po lewej stronie lub budowň rozwiŃzania bezkolizyjnego. 
w ostatecznoŜci naleŨy po prostu dopuŜciĺ ruch rowerowy w jezdni na zasadach og·lnych, 
w kierunku przeciwnym niŨ zlokalizowana jest droga dla rower·w (nie naleŨy umieszczaĺ 
w jezdni znaku B-9 zakaz ruchu rower·w), aby nie zwiňkszaĺ zagroŨenia bezpieczeŒstwa 
rowerzyst·w przez zmuszanie ich do przekraczania osi jezdni. 

5.8. Konstrukcja nawierzchni tras rowerowych  

Instytut Prognoz i środowiska (UPI) w Heidelbergu46 przeprowadziğ badania zuŨycia energii 
podczas jazdy rowerem na r·Ũnych rodzajach nawierzchni. w wyniku tych badaŒ okazağo siň, 
Ũe drogi dla rower·w zbudowane z kostki betonowej zwiňkszajŃ zapotrzebowanie 
energetyczne rowerzysty nawet o 30-40%. Dziňki mniejszemu zuŨyciu energii na 
nawierzchniach asfaltowych rowerzyŜci majŃ moŨliwoŜĺ pokonywania znacznie dğuŨszych 
dystans·w niŨ w przypadku nawierzchni z kostki brukowej. Przy niezmienionym wydatku 
energii zwiňksza siň w ten spos·b zasiňg transportu rowerowego, co pozwala na zastŃpienie 
samochodu przy dğuŨszych dystansach. PodkreŜla siň takŨe wiňksze zainteresowanie 
rowerem i potencjalnie wiňkszy udziağ ruchu rowerowego. Ma to takŨe niebagatelne znaczenie 
dla rozwoju turystyki rowerowej, gdyŨ rower obciŃŨony sakwami wymaga jak najmniejszych 
opor·w ruchu. 

JeŜli przyjmie siň, Ũe zuŨycie energii przez rowerzystň na r·wnych nawierzchniach asfaltowych 
wynosi 100%, to na: 

 
46 UPI-Bericht 41 ĂEntwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - MaÇnahmen zur Ausschºpfung des Fahrradpotentials in 

der Verkehrsplaunungò, 3. erw. Auflage, August 2000. 
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Å nier·wnych nawierzchniach asfaltowych wynosi 120%, 

Å nawierzchniach z kostki niefazowanej wynosi 130%, 

Å nawierzchniach z kostki fazowanej wynosi aŨ 140%, 

Å nawierzchniach z tğucznia klinowanego wynosi 150%, 

Å nawierzchniach z tğucznia nieklinowanego wynosi 200%, 

Å nawierzchniach brukowanych kamieniem polnym (kocie ğby) wynosi 220%. 

Badania Instytutu Prognoz i środowiska (UPI) w Heidelbergu wykazağy, Ũe r·wne 
nawierzchnie asfaltowe wymagajŃ najmniej wysiğku od rowerzysty. z tej racji na trasach 
rowerowych powinno siň stosowaĺ nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie r·wnoŜci. 
Ze wzglňd·w konserwatorskich moŨna stosowaĺ innego rodzaju nawierzchnie tylko w ulicach 
zabytkowych, ale wymaga to pisemnych i wiŃŨŃcych ustaleŒ sğuŨb konserwatorskich.  

Nawierzchnia powinna byĺ odpowiednia dla rowerzyst·w poruszajŃcych siň na dowolnym 
rowerze trekkingowym albo turystycznym w normalnych warunkach pogodowych podczas 
lokalnego sezonu rowerowego. w wyjŃtkowych okolicznoŜciach dopuszcza siň stosowanie 
nawierzchni nieutwardzonej, ale naleŨy jŃ ulepszyĺ47. Trzeba jednak zdawaĺ sobie sprawň, Ũe 
taka nawierzchnia zastosowana nawet na kr·tkim odcinku obniŨy standard cağej trasy. 
Rekomenduje siň nastňpujŃcŃ konstrukcje nawierzchni: 

Å warstwa Ŝcieralna asfaltowa o gruboŜci po zagňszczeniu - 4 cm, na przykğad 
z mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych, z betonu asfaltowego o nieciŃgğym 
uziarnieniu 0/6 lub z mastyksu grysowego o nieciŃgğym uziarnieniu 0/4, 

Å podbudowa stabilizowana mechanicznie o gruboŜci po zagňszczeniu - 15 cm 
z kruszywa naturalnego, ğamanego lub z recyklingu, 

Å warstwa odsŃczajŃca o gruboŜci warstwy po zagňszczeniu - 10 cm dla grunt·w 
klasy G1. Dla grunt·w gorszych klas naleŨy zastosowaĺ warstwň ulepszonego 
podğoŨa o gruboŜci zabezpieczajŃcej przed przemarzaniem konstrukcji. 

Trasy turystyczne powinny byĺ przejezdne w kaŨdŃ pogodň. Przede wszystkim nie moŨe siň 
na nich tworzyĺ ani zalegaĺ bğoto. Podrňcznik EuroVelo48 zaleca, aby co najmniej 80% 
dğugoŜci kaŨdego odcinka trasy miağo nawierzchniň asfaltowŃ. Na odcinkach w obszarach: 
las·w, rezerwat·w, park·w narodowych, w terenach zalewowych dopuszcza siň w ramach 
20% limitu stosowanie nawierzchni naturalnych z mieszanek optymalnych lub np. warstwa 
g·rna o gruboŜci co najmniej 7 cm z tğucznia wağowanego 31.5 mm zaklinowanego kliŒcem 
4/20 i kruszywem drobnym 2/4 mm, podbudowa stabilizowana mechanicznie o gruboŜci po 
zagňszczeniu 20 cm z kruszywa naturalnego lub ğamanego. Ze wzglňd·w finansowych zaleca 
siň budowň dr·g dla rower·w bez stosowania obrzeŨy. Pochylenie poprzeczne drogi dla 
rower·w powinno byĺ jednostronne i wynosiĺ 2-3% co zapewni sprawny odpğyw wody. Nie 
zaleca siň lokalizowania wpust·w kanalizacji deszczowej na powierzchni drogi dla rower·w 
oraz przejazd·w dla rowerzyst·w. w przypadku ich lokalizacji na powierzchni drogi dla 
rower·w, wpusty (kratki Ŝciekowe) powinny byĺ zabezpieczone rusztem o przebiegu Ũeberek 
prostopadğym do kierunku jazdy. Na obiektach inŨynierskich dopuszcza siň wykonanie 
nawierzchni w postaci izolacjo-nawierzchni o duŨej szorstkoŜci stosowanej na kapach 
chodnikowych, ukğadanej na podğoŨu z betonu cementowego (polimerobetonu) lub stalowym. 

5.9. Ksztağtowanie niwelety i inne Ŝrodki dla ograniczenia wysiğku 

rowerzysty  

Gğ·wne trasy rowerowe muszŃ byĺ projektowane w taki spos·b, aby unikaĺ zr·Ũnicowania 
wysokoŜciowego i minimalizowaĺ pochylenia niwelety. Chňĺ masowego uŨywania roweru, 
a tym samym wynikajŃca z tego wielkoŜĺ natňŨenia ruchu rowerowego jest bowiem 
uzaleŨniona od pochyleŒ niwelety, jakie na trasie wystňpujŃ. WiŃŨe siň to z wysiğkiem, jaki 
muszŃ wydatkowaĺ rowerzyŜci dla pokonania pochyleŒ niwelety. 

 
47 ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
48 Malcolm Bulpitt, Philip Insall (Editor) EuroVelo Guidelines for Implementation, Sustrans 2002 
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Z badaŒ duŒskich49 wynika, Ũe wzniesienia o r·Ũnicy wysokoŜci do 50 m sŃ jeszcze 
akceptowane przez rowerzyst·w. Natomiast wzniesienia o r·Ũnicy wysokoŜci powyŨej 50 m 
wpğywajŃ na gwağtowny spadek liczby podr·Ũy rowerowych. w takiej sytuacji koniecznoŜciŃ 
jest stosowanie kosztownych rozwiŃzaŒ technicznych w postaci: wyciŃg·w rowerowych, wind, 
schod·w ruchomych itp. urzŃdzeŒ. Wedğug polskich przepis·w50 pochylenie niwelety nie 
powinno byĺ wiňksze niŨ 6%. Standardy EuroVelo dla tras turystycznych dopuszczajŃ takŨe 
6%51. 

Podrňcznik brytyjski zaleca, aby pochylenie nie przekraczağo 3%, a w rejonie miejsca postoju 
rowerzyst·w na skrzyŨowaniu zalecany jest kr·tki odcinek minimalnego pochylenia nie 
przekraczajŃcego 2%. 

Meschik52 uzaleŨnia pochylenie niwelety od r·Ũnicy wysokoŜci, jakŃ ma do pokonania 
rowerzysta i dğugoŜci pochylenia (Tabela 2). To jest propozycja racjonalna, gdyŨ uwzglňdnia 
fizyczne moŨliwoŜci rowerzysty. 

R·Ũnica 
wysokoŜci 
[m] 

Maksymalne pochylenie 
niwelety 

Maksymalna dğugoŜĺ pochylenia 
niwelety 
[m] 

1 12% 8 

2 10% 20 

4 6% 65 

6 5% 120 

10 4% 250 

>10 3% dowolna 

Tabela 2. Maksymalne pochylenia niwelety w zaleŨnoŜci od r·Ũnicy wysokoŜci i dğugoŜci pochylenia 

Gdy w rejonie wňzğ·w komunikacyjnych nie jest moŨliwe Ŝcisğe speğnienie tych parametr·w, to 
mimo wszystko naleŨy dŃŨyĺ do minimalizacji pochyleŒ i zapewnienia spocznik·w 
umoŨliwiajŃcych przejazd rowerzyst·w przy minimalnym ich wysiğku. 

Wraz ze wzrostem pochylenia niwelety (stromoŜci trasy) wzrasta zagroŨenie bezpieczeŒstwa 
rowerzyst·w poruszajŃcych siň w d·ğ. To zagroŨenie jest zwiŃzane z wielkoŜciŃ ğuk·w 
poziomych. Dla pochylenia niwelety 5% prňdkoŜĺ projektowa powinna wynosiĺ co najmniej 
40 km/h a dla pochylenia niwelety 3% - 36 km/h. Oznacza to, Ũe krzywizny muszŃ byĺ tak 
zaprojektowane, aby widocznoŜĺ byğa na 14053 m a ğuk poziomy54 powinien mieĺ promieŒ co 
najmniej 24 m. Dğugi i stromy odcinek nie powinien byĺ zakoŒczony: skrzyŨowaniem, mağym 
promieniem ğuku czy innymi przeszkodami na jezdni. 

Warto teŨ zwr·ciĺ uwagň, Ũe ksztağtujŃc niweletň, trzeba podjŃĺ decyzjň o rodzaju 
bezkolizyjnego skrzyŨowania (tunel czy kğadka) ï skrajnia pionowa rowerzysty 2,5 m jest 
znacznie mniejsza niŨ linii kolejowej lub drogi og·lnodostňpnej, co oznacza mniejszŃ r·Ũnicň 
poziom·w do pokonania a zjazd najpierw w d·ğ umoŨliwia zebranie energii kinetycznej 

 
49 ĂCollection of cycle conceptsò. Wytyczne DuŒskiej Generalnej Dyrekcji Dr·g. Kopenhaga 2000. 
50 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych          

dotyczŃcych dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518). 
51 ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011. 
52 M. Meschik. ĂPlanungshandbuch radverkehrò. Springer-verlag. Wien 2008. 
53 WartoŜĺ zaokrŃglona dla V=40 km/h. 
54 Wz·r na promieŒ ğuku trasy rowerowej (wg ĂPostaw na rowerò, CROW/PKE) jest nastňpujŃcy: R=0,68*Vp-3,62, gdzie Vp to 

prňdkoŜĺ projektowa w km/h, a R to promieŒ ğuku w m. 
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koniecznej do powrotu na poziom pierwotny ï w przypadku kğadek najczňŜciej mamy znacznie 
wiňkszŃ r·Ũnicň wysokoŜci a dodatkowo rowerzysta musi najpierw poŜwiňciĺ duŨo energii na 
podjazd pod g·rň. 

Z ww. racji DuŒczycy nie zalecajŃ, aby odcinek trasy byğ dğuŨszy niŨ55: 
Å 50 m przy pochyleniu niwelety 5% i 2,5 m r·Ũnicy wysokoŜci, 

Å 100 m przy pochyleniu niwelety 4,5% i 4,5 m r·Ũnicy wysokoŜci, 

Å 200 m przy pochyleniu niwelety 4% i 8 m r·Ũnicy wysokoŜci, 

Å 300 m przy pochyleniu niwelety 3,5% i 10,5 m r·Ũnicy wysokoŜci, 

Å 500 m przy pochyleniu niwelety 3% i 15 m r·Ũnicy wysokoŜci. 

Niemcy w swoim najnowszym podrňczniku56 sŃ mniej wymagajŃcy i dopuszczajŃ: 
Å 20 m przy pochyleniu niwelety nawet 10%,57 
Å 65 m przy pochyleniu niwelety 6%, 

Å 120 m przy pochyleniu niwelety 5%, 

Å 250 m przy pochyleniu niwelety 4%, 

Å >250 m przy pochyleniu niwelety 3%. 

Z kolei Brytyjczycy rekomendujŃ maksimum 3% pochylenie niwelety, kt·re moŨe wzrosnŃĺ do 
5%, ale na dğugoŜci do 100 m58. w miejscach, gdzie nie ma moŨliwoŜci zastosowania 
pochylenia rekomendowanego, dopuszczajŃ stosowanie 7% na dystansie do 30 m. Wiňkszych 
pochyleŒ naleŨy unikaĺ z wyjŃtkiem bardzo kr·tkich odcink·w. PodkreŜla siň, Ũe wiňksze 
pochylenia mogŃ sprawiaĺ trudnoŜĺ niekt·rym rowerzystom. OECD w swoim ostatnim 
raporcie59 stwierdza, Ũe najlepiej byğoby, gdyby udağo siň projektowaĺ trasy rowerowe 
o pochyleniach nie wiňkszych niŨ 3%. 

Ponadto przepisy EuroVelo60 wymagajŃ, aby ğŃczna suma wzniesieŒ lub spadk·w wysokoŜci 
na odcinku dziennym nie przekraczağa 1000 m a ğŃczna zmiana wysokoŜci (wzniesienia plus 
spadki) na jakimkolwiek kilometrze trasy nie przekraczağa 60 m. Nie moŨe byĺ pochyleŒ zbyt 
stromych dla Ũadnej z grup docelowych. 

W podrňcznikach: austriackim61 i niemieckim62 zaproponowano wyokrŃglanie zağom·w 
niwelety ğukami pionowymi o odpowiednich promieniach. Jak widaĺ, austriackie propozycje sŃ 
mniej wymagajŃce od niemieckich (Tabela 3). 

Tabela 3. ZaleŨnoŜĺ miňdzy prňdkoŜciŃ a minimalnymi promieniami ğuk·w pionowych. W nawiasach podano 
zalecenia austriackie. 

 
55 ĂCollection of cycle conceptsò. Wytyczne DuŒskiej Generalnej Dyrekcji Dr·g. Kopenhaga 2000. 
56 ĂEmpfehlungen f¿r Radverkehrsanfagenñ. Forschungsgesellschaft f¿r StraÇen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe 

StraÇenentwurf. Koln Ausgabe 2010. 
57 Jest to szczeg·lnie waŨne na ğŃcznicach skrzyŨowaŒ wielopoziomowych. 
58 ĂCycle infrastructure designò. Department For Transport. TSO, London 2008. 
59 ĂCycling, health, and safetyò.OECD Research Report 2013. 
60  ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
61 M. Meschik. ñPlanungshandbuch radverkehrò.Springer-verlag. Wien 2008. 
62 ĂEmpfehlungen f¿r Radverkehrsanfagenñ. Forschungsgesellschaft f¿r StraÇen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe 

StraÇenentwurf. Koln Ausgabe 2010. 

PrňdkoŜĺ projektowa 
[km/h] 

Minimalny promieŒ ğuku 
wypukğego 
[m] 

Minimalny promieŒ ğuku 
wklňsğego 
[m] 

20 40 (20) 25 (10) 

30 80 (40) 50 (20) 

40 150 (65) 100 (40) 
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W sytuacji, gdy nie ma moŨliwoŜci zastosowania ramp i ğŃcznic rowerowych dla uğatwienia 
dotarcia rowerzystom do celu podr·Ũy koniecznoŜciŃ jest stosowanie na schodach prowadnic 
w formie ceownik·w lub pğaskownik·w63. Nie trzeba ich wprowadzaĺ, gdy schody wyposaŨone 
sŃ w prowadnice dla w·zk·w dzieciňcych. 

W obszarach g·rskich i wyŨynnych, gdzie nie ma z przyczyn naturalnych moŨliwoŜci 
speğnienia ww. wymagaŒ, naleŨy o tym poinformowaĺ w formie odpowiedniego oznakowania 
na poczŃtku kaŨdej trasy rowerowej. Standardy EuroVelo64 podkreŜlajŃ: naleŨy unikaĺ 
wszňdzie, gdzie to moŨliwe duŨych pochyleŒ (wiňkszych niŨ 6% na dğuŨszych odcinkach, 
wiňkszych niŨ 10% na kr·tszych odcinkach). 

Gdy to nie jest moŨliwe do speğnienia z powodu warunk·w naturalnych, Standardy EuroVelo 
wymagajŃ: na odcinkach o przewyŨszeniu wiňkszym niŨ 1000 m obowiŃzkowo stosowaĺ 
rozwiŃzania alternatywne (transport publiczny do przewozu rower·w lub trasy alternatywne). 
DoŜwiadczenia austriackie i szwajcarskie pokazujŃ, Ũe nawet w kraju g·rskim zdecydowana 
wiňkszoŜĺ tras rowerowych moŨe byĺ udostňpniona wszystkim uŨytkownikom roweru, kt·rzy 
sŃ w stanie bez specjalnych problem·w poruszaĺ siň po pochyleniach niwelety 0ï5%. 
Rekomendowane wyŨej standardy wynikajŃce z doŜwiadczenia wielu kraj·w naleŨy takŨe 
zastosowaĺ na projektowanych trasach. Gdyby to jednak nie byğo moŨliwe, to naleŨy unikaĺ 
pochylenia wiňkszego niŨ 6% na dğugoŜci powyŨej 250 m w przypadku tras gğ·wnych. 

5.10. WidocznoŜĺ na trasach rowerowych 

Zaleca siň, aby nawierzchnia drogi rowerowej byğa dobrze widoczna z odlegğoŜci 
odpowiadajŃcej 8-10 sekundom jazdy rowerem z prňdkoŜciŃ projektowŃ. UmoŨliwia to 
wygodnŃ jazdň i swobodň manewr·w, zwğaszcza wymijania, wyprzedzania i omijania. 
To optymalna odlegğoŜĺ widocznoŜci nawierzchni, speğniajŃca wym·g wygody. Jednak nie 
zawsze jest ona moŨliwa do osiŃgniňcia. w takim przypadku naleŨy przyjŃĺ najniŨsze 
dopuszczalne warunki, umoŨliwiajŃce zatrzymanie roweru ï odlegğoŜĺ widocznoŜci na 
zatrzymanie przed przeszkodŃ. Wynosi ona tyle, ile pokonuje rowerzysta podczas co najmniej 
4-5 sekund jazdy rowerem, czyli podczas manewru hamowania. Przy prňdkoŜci 30 km/h 
odlegğoŜĺ widocznoŜci na zatrzymanie przed przeszkodŃ wynosi 40 m a przy 20 km/h - 21 m 
(razem z czasem reakcji wynoszŃcym 2 sekundy oraz op·Ŧnieniem na poziomie 1,5 m/s2). 
Meschik65 odlegğoŜĺ widocznoŜci na zatrzymanie przed przeszkodŃ przyjmuje jako dğugoŜĺ 
drogi hamowania roweru na mokrej i pğaskiej drodze o nawierzchni asfaltowej co oznacza: 

Å 15 m przy V=20 km/h 

Å 25 m przy V=30 km/h 

Å 40 m przy V=40 km/h. 

Parametr 
Gğ·wne  

trasy rowerowe 

Pozostağe  
trasy rowerowe 

PrňdkoŜĺ projektowa 30 km/h 20 km/h 

OdlegğoŜĺ minimalna widocznoŜci trasy 70ï85 m 45ï55 m 

OdlegğoŜĺ widocznoŜci na zatrzymanie przed 
przeszkodŃ 

40 m 21 m 

Tabela 4. Zalecane minimalne odlegğoŜci widocznoŜci nawierzchni trasy rowerowej66 

 
63 ĂEmpfehlungen f¿r Radverkehrsanfagenñ. Forschungsgesellschaft f¿r StraÇen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe 

StraÇenentwurf. Koln Ausgabe 2010. 
64 ĂEuroVelo - guidance on the route development processò. ECF 2011. 
65 M.Meschik. ñPlanungshandbuch radverkehrò. Springer-verlag. Wien 2008. 
66 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. Polskie PKE, Krak·w, 1999) oraz ĂManual for Bicycle 

Infrastructureò, CROW, Ede, 2007. 
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DğugoŜĺ 
przejazdu 
[m] 

Czas przejazdu 
[s] 

OdlegğoŜci widocznoŜci L(m) przy r·Ũnych 
prňdkoŜciach (V85)67 pojazd·w na drodze 

poprzecznej 

30 km/h 50 km/h 70 km/h 80 km/h 

4 4,2 45 100 180 205 

5 4,5 45 105 185 210 

6 4,9 50 110 190 220 

7 5,1 50 115 200 225 

8 5,5 55 120 205 235 

Tabela 5. OdlegğoŜci widocznoŜci na skrzyŨowaniach68 

Polskie przepisy okreŜlajŃ odlegğoŜci widocznoŜci na skrzyŨowaniach nieco inaczej69. 
w polskich przepisach punkt obserwacji dla pola widocznoŜci przy ruszaniu z miejsca 
zatrzymania zlokalizowany jest 3 m od krawňdzi jezdni lub drogi dla rower·w. Przepisy te byğy 
jednak dostosowane do geometrii samochod·w, tymczasem rowerzysta znajduje siň bliŨej 
przodu swojego pojazdu niŨ kierowca samochodu i dla ruchu rowerowego naleŨy przyjmowaĺ 
1 m. Tak jak to przyjňto w standardach holenderskich. 

 
Rysunek 7. Pole widocznoŜci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania. 

5.11. Przejazdy dla rowerzyst·w 

Nowelizacja ustawy Prawo o ruchu drogowym z dnia 1 kwietnia 2011 roku  
(Dz. U. z 2011 roku nr 92 poz. 530) zmieniğa zasady ruchu na przejazdach dla rowerzyst·w. 
Uchylenie art. 33 ust. 4 ustawy w zwiŃzku z przepisem art. 16 ust. 2 Konwencji WiedeŒskiej 
o ruchu drogowym (Dz. U. z 1988 r. nr 5 poz. 40 i 44) oraz art. 25 ust 1 ustawy i nowym art. 
27 ust. 1a ustawy spowodowağo, Ũe przejazd dla rowerzyst·w stağ siň de facto skrzyŨowaniem, 
jego czňŜciŃ lub Ăinnym miejscem przecinania siň kierunk·w ruchuò na kt·rym pierwszeŒstwo 
okreŜla zasada prawej rňki, wynikajŃca z art. 25 ust. 1 ustawy, zasada okreŜlona w art. 27 ust. 
1a ustawy lub znaki drogowe.  
StosujŃc oznakowanie przejazd·w dla rowerzyst·w naleŨy braĺ pod uwagň podstawowe 
wytyczne tworzenia infrastruktury rowerowej, w tym np. program piňciu wymog·w CROW70 ze 
szczeg·lnym uwzglňdnieniem wymogu wygody i uwarunkowaŒ psychofizycznych rowerzysty. 

 
67 V85 oznacza, Ũe 85% pojazd·w nie przekracza prňdkoŜci podanej w tabeli.  
68 ĂDesign manual for bicycle trafficò. CROW, Ede 2007. 
69 Reguluje to zağŃcznik nr 2 do RozporzŃdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie 

warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z p·Ŧn. 
zm.). 

70 ĂSign Up For The Bikeò, CROW, Ede 1993, wydanie polskie ñĂPostaw na rowerò, PKE, Krak·w 1999, ISBN 83-910128-8-3.  



54 

Nieuzasadnione lub zbyt czňste odbieranie rowerzyŜcie pierwszeŒstwa moŨe skutkowaĺ 
wzrostem ryzyka wypadk·w ze wzglňdu na to, Ũe zatrzymywanie siň i ponowne rozpňdzanie 
wymaga ze strony rowerzysty zwiňkszonego wysiğku i wybija go z tempa ruchu. MoŨe byĺ to 
przyczynŃ ignorowania znak·w drogowych, jeŜli ich lokalizacja nie jest uzasadniona 
rzeczywistymi wzglňdami bezpieczeŒstwa.  
Przejazd dla rowerzyst·w jest w istocie czňŜciŃ drogi dla rower·w (pieszych i rower·w) 
przecinajŃcŃ jezdniň lub torowisko. Typowy przejazd dla rowerzyst·w tworzy najprostsze 
skrzyŨowanie lub czňŜĺ skrzyŨowania drogi dla rower·w z drogŃ og·lnodostňpnŃ. Powinien 
byĺ oznakowany oznakowaniem poziomym P-11 oraz pionowym D-6a lub D-6b, moŨe byĺ teŨ 
dodatkowo wyr·Ũniony nawierzchniŃ koloru czerwonego (Ilustracja 16). w przypadku 
lokalizacji przejazdu dla rowerzyst·w bezpoŜrednio przy przejŜciu pieszym moŨna 
jednostronnie oznakowaĺ przejazd oznakowaniem poziomym P-11 (Ilustracja 17). Przejazd 
dla rowerzyst·w stosuje siň takŨe w celu wyznaczenia miejsca przekraczania drogi 
poprzecznej przez rowerzyst·w korzystajŃcych z pasa ruchu dla rower·w w jezdni. w tym 
przypadku nie stosuje siň oznakowania pionowego D-6a czy D-6b.  
Dopuszcza siň stosowanie linii prowadzŃcych P-1d lub P-1e zamiast znaku poziomego P-11 
w przedğuŨeniu pasa ruchu dla rower·w, szczeg·lnie jeŜli nie zachodzi ryzyko zğej widocznoŜci 
rowerzysty na jezdni. Przejazd dla rowerzyst·w musi stanowiĺ geometrycznŃ jednoŜĺ z drogŃ 
dla rower·w czy pasem ruchu dla rower·w. Niedopuszczalne jest zağamywanie pod kŃtem linii 
tworzŃcych krawňdzie drogi dla rower·w czy pasa ruchu dla rower·w i przejazdu dla 
rowerzyst·w. Zmniejsza to uŨyteczny przekr·j przejazdu i utrudniajŃc ewakuacjň ze 
skrzyŨowania pogarsza BRD. Linie tworzŃce krawňdzie przejazdu dla rowerzyst·w powinny 
stanowiĺ styczne do ğuk·w wyznaczajŃcych krawňdzie drogi dla rower·w przed nim lub ï jeŜli 
przed przejazdem droga dla rower·w biegnie na wprost ï byĺ do nich r·wnolegğe.  
Dopuszcza siň, aby przejazd dla rowerzyst·w w przedğuŨeniu pasa ruchu dla rower·w na 
skrzyŨowaniu biegğ po krzywej, wynikajŃcej z przebiegu tor·w ruchu na danym skrzyŨowaniu. 
w przypadku jednokierunkowych dr·g dla rower·w o szerokoŜci 1,5 m szerokoŜĺ przejazdu 
wynosi 1,8 m, w przypadku dr·g dla rower·w szerszych niŨ 1,8 m przejazd dla rower·w 
powinien mieĺ szerokoŜĺ r·wnŃ szerokoŜci drogi dla rower·w. Przed przejazdami rowerowymi 
z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ lub podporzŃdkowaniem naleŨy przewidzieĺ na drodze dla rower·w 
obszary akumulacji rower·w o dğugoŜci co najmniej 2,0 m i szerokoŜci 3,0 m. JeŜli przejazd 
dla rowerzyst·w w ciŃgu drogi dla rower·w z pierwszeŒstwem jest prowadzony przez 
skrzyŨowanie bez sygnalizacji, jest wskazane, aby wyznaczyĺ go na grzbiecie pğytowego 
progu zwalniajŃcego (Ilustracja 18).  

JeŜli przejazd dla rowerzyst·w zlokalizowany jest w ciŃgu drogi dla rower·w 
z pierwszeŒstwem, na drodze poprzecznej naleŨy przed nim umieŜciĺ nad znakami pionowymi 
D-6a lub D-6b (Ăprzejazd dla rowerzyst·wò lub ĂprzejŜcie dla pieszych i przejazd dla 
rowerzyst·wò) znak A-7 ĂustŃp pierwszeŒstwaò lub B-20 Ăstopò dotyczŃce drogi dla rower·w 
oraz jezdni og·lnodostňpnej. Dopuszcza siň powt·rzenie znak·w A-7 lub B-20 na drodze 
poprzecznej bezpoŜrednio przed jezdniŃ og·lnodostňpnŃ.  
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Ilustracja 16. Standardowy przejazd dla rowerzyst·w  
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Ilustracja 17. Jednostronne oznakowanie przejazdu dla rowerzyst·w zlokalizowanego bezpoŜrednio przy przejŜciu 
dla pieszych 

Znak D-6a lub D-6b, choĺ jest znakiem informacyjnym i samoistnie nie ustala pierwszeŒstwa, 
to jednak zobowiŃzuje kierujŃcego do zmniejszenia prňdkoŜci i zapewnienia bezpieczeŒstwa 
rowerzyŜcie wjeŨdŨajŃcemu na przejazd dla rowerzyst·w. JeŨeli znak A-7 znajduje siň 
bezpoŜrednio za znakiem D-6a lub D-6b, kierujŃcy powinien byĺ gotowy do zatrzymania 
pojazdu, aby nie naraziĺ na niebezpieczeŒstwo rowerzyst·w wjeŨdŨajŃcych na przejazd. 
w wiňkszoŜci przypadk·w sytuacje takie, ze wzglňdu na niskŃ prňdkoŜĺ samochod·w 
zbliŨajŃcych siň do skrzyŨowania z drogŃ z pierwszeŒstwem, nie stanowiŃ zagroŨenia. 
Niemniej, w sytuacjach, gdy przejazd dla rowerzyst·w jest odsuniňty od jezdni, a znak A-7 
przed skrzyŨowaniem moŨe nie byĺ widoczny ani w oczywisty spos·b wiŃzany z przejazdem 
dla rowerzyst·w, wskazane moŨe byĺ umieszczenie dodatkowego znaku A-7 nad lub przed 
znakiem D-6a lub D-6b (Ilustracja 18). w tej sytuacji pr·g zwalniajŃcy jest prawidğowym 
rozwiŃzaniem poprawiajŃcym BRD. Przed przejazdem dla rowerzyst·w z pierwszeŒstwem 
(Ilustracja 19) dopuszcza siň umieszczenie znak·w P-13 Ălinia zatrzymaŒò od strony 
nadjeŨdŨajŃcych pojazd·w. JeŜli przejazd dla rowerzyst·w znajduje siň w przedğuŨeniu drogi 
dla rower·w bez pierwszeŒstwa, przed wlotem na przejazd dla rowerzyst·w naleŨy umieŜciĺ 
po jej prawej stronie znak A-7 lub B-20 a na nawierzchni wyznaczyĺ odpowiedniŃ liniň 
zatrzymaŒ. Linia zatrzymaŒ powinna znajdowaĺ siň tylko na czňŜci drogi dla rower·w 
przeznaczonej do ruchu w kierunku przejazdu dla rowerzyst·w.  
W przypadku dwukierunkowej drogi dla rower·w wskazane jest wyznaczenie pas·w ruchu na 
niej liniŃ P-2 o dğugoŜci odpowiadajŃcej co najmniej dğugoŜci obszaru akumulacji przed 
przejazdem dla rowerzyst·w. Dopuszcza siň, aby podporzŃdkowanie drogi dla rower·w 
wskazywağ znak A-7 lub B-20 umieszczony przy jezdni, wzdğuŨ kt·rej biegnie droga dla 
rower·w pod warunkiem, Ũe jest on dobrze widoczny z drogi dla rower·w, czyli znajduje siň 
miňdzy jezdniŃ a drogŃ dla rower·w w odlegğoŜci nie wiňkszej niŨ 1 m od krawňdzi drogi dla 
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rower·w. Musi mu towarzyszyĺ odpowiednie oznakowanie poziome (linia zatrzymaŒ) na 
wlocie drogi dla rower·w.  

 

Ilustracja 18. Przejazd dla rowerzyst·w prowadzony grzbietem pğytowego progu zwalniajŃcego poprawia BRD 

Sytuacja, w kt·rej droga dla rower·w jest zlokalizowana w pasie drogi przecinajŃcej 
skrzyŨowania r·wnorzňdne (bez ustalonego pierwszeŒstwa) jest niepoprawna i niezgodna ze 
sztukŃ: w tego typu ulicach ruch rowerowy powinien byĺ bezwzglňdnie organizowany w jezdni 
og·lnodostňpnej. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe rowerzysta moŨe opuŜciĺ przejazd dla 
rowerzyst·w w dowolnym kierunku. Dlatego jeŜli w jezdni, przez kt·rŃ wyznaczono przejazd 
dla rowerzyst·w obowiŃzujŃ szczeg·lne zasady ï np. zakaz ruchu rower·w lub jeden kierunek 
ruchu ï muszŃ znajdowaĺ siň przy niej dobrze widoczne z wlotu drogi dla rower·w i przejazdu 
dla rowerzyst·w odpowiednie znaki drogowe. Powinny one znajdowaĺ siň w odlegğoŜci 5 do 
15 m od przejazdu dla rowerzyst·w po prawej stronie jezdni. Przy braku widocznoŜci 
wskazane jest umieszczanie przy drodze dla rower·w tablic przed drogowskazowych 
informujŃcych o organizacji ruchu w jezdni poprzecznej ïw szczeg·lnoŜci o zakazie w niej 
ruchu rower·w. 
Zdecydowana wiňkszoŜĺ przejazd·w dla rowerzyst·w ma ustalone znakami drogowymi 
pierwszeŒstwo. Wynika to z faktu, Ũe drogi dla rower·w sŃ budowane zwykle wzdğuŨ jezdni 
dr·g z duŨymi natňŨeniami i prňdkoŜciami ruchu, kt·re majŃ pierwszeŒstwo. StŃd na 
skrzyŨowaniach z przejazdami dla rowerzyst·w na wlotach jezdni poprzecznych ustawia siň 
znaki A-7 "ustŃp pierwszeŒstwa", wraz ze znakami D-6a lub D-6b (Ăprzejazd dla rowerzyst·wò). 
Problem z nieustalonym pierwszeŒstwem na przejazdach dla rowerzyst·w pojawia siň 
natomiast w czterech przypadkach:  

Å izolowanych przejazd·w dla rowerzyst·w poza skrzyŨowaniami dr·g 
og·lnodostňpnych,  

Å przejazdu dla rowerzyst·w w przedğuŨeniu drogi dla rower·w zlokalizowanej wzdğuŨ 
drogi podporzŃdkowanej,  
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Å nieczytelnej geometrii, braku widocznoŜci i innych podobnych cech skrzyŨowania 
np. w przypadku drogi dla rower·w zlokalizowanej wok·ğ wielopasowego ronda 
z szerokimi dwupasowymi wylotami a takŨe na niekt·rych ğŃcznicach wňzğ·w 
i skrzyŨowaniach skanalizowanych, 

Å braku widocznoŜci, spowodowanego zieleniŃ, budynkami, ekranami akustycznymi, 
podporami estakad lub innymi przeszkodami. 

W przedstawionych powyŨej czterech sytuacjach naleŨy ustaliĺ pierwszeŒstwo na przejeŦdzie 
dla rowerzyst·w znakami A-7 (wyjŃtkowo, przy braku widocznoŜci ï B-20) oraz odpowiednim 
oznakowaniem poziomym.  

 

Ilustracja 19. Przykğad przejazdu dla rowerzyst·w na skrzyŨowaniu drogi dla rower·w z drogŃ og·lnodostňpnŃ 
z pierwszeŒstwem przejazdu drogi dla rower·w 

Art. 27 ust. 1a ustawy Prawo o ruchu drogowym nakğada na kierujŃcego pojazdem 
zmieniajŃcym kierunek ruchu obowiŃzek ustŃpienia rowerzyŜcie, jadŃcemu na wprost po 
jezdni, drodze dla rower·w lub innej czňŜci drogi, kt·rŃ kierujŃcy zamierza opuŜciĺ. 
w niekt·rych sytuacjach pojňcia Ăna wprostò i Ăzmiana kierunku ruchuò mogŃ byĺ nieczytelne 
dla uczestnik·w ruchu. w szczeg·lnoŜci dotyczy to: 

Å ğŃcznic rozwidleŒ jezdni na wňzğach, nie stanowiŃcych samodzielnych skrzyŨowaŒ,  

Å wylot·w z rond o duŨej Ŝrednicy, zwğaszcza dwupasowych, przecinanych drogŃ dla 
rower·w,  

Å skrzyŨowaŒ skanalizowanych, na kt·rych wyspa oddziela jezdniň sğuŨŃcŃ do 
prawoskrňtu od jezdni gğ·wnej a droga dla rower·w jest prowadzona przez tŃ 
wyspň, 

Å skrzyŨowaŒ, na kt·rych przebieg drogi z pierwszeŒstwem zağamuje siň (np. jest 
ustalony znakiem T-6a), gdzie geometria drogi dla rower·w jest nieczytelna 
i wprowadza kierujŃcych w bğŃd co do kierunku jazdy i zamiar·w rowerzysty.  
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W takich sytuacjach wskazane jest ustawienie na drodze dla rower·w znak·w A-7 ĂustŃp 
pierwszeŒstwaò przed przejazdem dla rowerzyst·w oraz odpowiednie oznakowanie poziome 
drogi dla rower·w. Istotne jest, aby znak A-7 byğ widoczny dla rowerzyst·w i nie byğ widoczny 
dla pozostağych kierujŃcych pojazdami, co mogğoby ich wprowadzaĺ w bğŃd. w przypadku 
wysp dzielŃcych na skrzyŨowaniach skanalizowanych przez kt·re przebiega droga dla 
rower·w wraz z prowadzŃcymi do nich przejazdami dla rowerzyst·w pierwszeŒstwo naleŨy 
ustalaĺ indywidualnie, przy czym, jeŜli wyspa dzielŃca jest niewielka a wlot podporzŃdkowany, 
w·wczas wskazane jest ustawienie znaku A-7 na jezdni og·lnodostňpnej wlotu przed 
przejazdem dla rowerzyst·w.  
NaleŨy zwr·ciĺ szczeg·lnŃ uwagň na problem dr·g dla rower·w przecinajŃcych jezdniň 
ğŃcznic. Formalnie kierujŃcy samochodami zmieniajŃ na nich kierunek ruchu, ale poniewaŨ 
ğŃcznica nie jest skrzyŨowaniem (przeciňciem, rozwidleniem dr·g majŃcych jezdniň) a jedynie 
rozwidleniem jezdni tej samej drogi, przejazd dla rowerzyst·w czňsto jest na niej przejazdem 
izolowanym. TakŃ sytuacjň ilustruje (Rysunek 8), na kt·rym czňŜĺ oznakowania dla 
czytelnoŜci pominiňto a skala i geometria sŃ skaŨone. 

 
Rysunek 8. Przykğad nieczytelnej geometrii w rejonie przeciňcia jezdni ğŃcznicy wňzğa przez drogň dla rower·w. 

Przedstawione na (Rysunku 8, Ilustracji 20) rozwidlenie jezdni na wňŦle nie jest 
skrzyŨowaniem w myŜl przepis·w ustawy i przejazd dla rowerzyst·w przez jezdniň ğŃcznicy 
jest izolowany. Choĺ kierujŃcy pojazdem zmienia kierunek jazdy i zastosowanie ma art. 27 ust. 
1a ustawy, to geometria jezdni zachňca do rozwijania duŨych prňdkoŜci, rowerzysta zbliŨajŃc 
siň do przejazdu dla rowerzyst·w od lewej strony rysunku nie moŨe oceniĺ zamiaru 
kierujŃcego pojazdem ze wzglňdu na poğoŨenie pojazdu za plecami rowerzysty a kierowca ma 
problemy z ocenŃ zamiaru rowerzysty, kt·ry nie ma powodu i nie musi sygnalizowaĺ zamiaru 
wjazdu na przejazd dla rowerzyst·w bo nie wykonuje skrňtu a jedynie kontynuuje jazdň po 
drodze dla rower·w. Ponadto przed przejazdem dla rowerzyst·w nie ma znaku D-2 Ăkoniec 
drogi z pierwszeŒstwemò. Na rysunku dla czytelnoŜci nie przedstawiono organizacji ruchu 
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poza przejazdem dla rowerzyst·w. z uwagi na te uwarunkowania dla poprawy BRD naleŨy 
zrezygnowaĺ z zapewnienia pierwszeŒstwa rowerzystom i na drodze dla rower·w przed 
wjazdem na przejazd dla rowerzyst·w ustawiĺ znaki A-7 a za przejazdem znak C-13. Znak B-
2 zakazuje wjazdu pod prŃd jezdni jednokierunkowej, ale dopuszcza skrňt rowerzyst·w 
w jezdniň ğŃcznicy zgodnie z kierunkiem ruchu samochodowego. Najlepszym jednak 
rozwiŃzaniem w takich nieczytelnych przypadkach jest prowadzenie drogi dla rower·w 
w innym niŨ jezdnia ğŃcznicy poziomie - w tunelu lub na kğadce. 

 

Ilustracja 20. Przejazd dla rowerzyst·w na ğŃcznicy wňzğa (przypadek pokazany na rys.8) 

Ilustracja 20 prezentuje przejazd dla rowerzyst·w na ğŃcznicy wňzğa pokazany na (Rysunku 8) 
i wyŨej szczeg·ğowo om·wiony. DoŜwiadczenie pokazağo, Ũe na tym przejeŦdzie dochodzi do 
czňstego wymuszania pierwszeŒstwa na rowerzystach choĺ zgodnie z przepisami rowerzysta 
ma tutaj pierwszeŒstwo. z uwagi na zagroŨenie BRD rowerzyst·w konieczne jest 
wprowadzenie oznakowania jak pokazano na (Rysunku 8) a wyŨej szczeg·ğowo om·wiono. 
Ponadto naleŨy wprowadziĺ wyokrŃglenia na zağomach drogi dla rower·w, aby rowerzyŜci nie 
wjeŨdŨali na chodnik i przejŜcie dla pieszych. 

W niekt·rych sytuacjach drogň dla rower·w naleŨy poğŃczyĺ z ukğadem dr·g 
og·lnodostňpnych w taki spos·b, Ũe tworzy ona samodzielny wlot skrzyŨowania. Ma to 
miejsce w szczeg·lnoŜci, gdy droga dla rower·w biegnie po jednej tylko stronie jezdni drogi 
og·lnodostňpnej i konieczne jest umoŨliwienie dostňpu do niej z jezdni wlot·w poprzecznych 
zlokalizowanych po stronie przeciwnej. Aby poprawiĺ orientacjň uczestnik·w ruchu, niekt·rzy 
zarzŃdcy dr·g stosujŃ w tym przypadku przejazdy dla rowerzyst·w ğŃczŃce og·lnodostňpnŃ 
jezdniň wlotu poprzecznego z drogŃ dla rower·w. w tym przypadku, jeŜli pierwszeŒstwo ma 
droga, kt·rej jezdniň przecinajŃ rowerzyŜci opuszczajŃcy drogň dla rower·w (Ilustracja 21), 
konieczne jest zastosowanie znaku A-7 niezaleŨnie od znaku C-13a (Ăkoniec drogi dla 
rower·wò), gdyŨ zgodnie z art. 17 ust. 1 pkt. 3a ustawy nie zachodzi w tym przypadku 
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wğŃczanie siň do ruchu. JeŜli zarzŃdca drogi nie wyznaczy w tym przypadku przejazdu dla 
rowerzyst·w, wystarczajŃcy jest sam znak C-13a, kt·ry oznacza, Ũe rowerzysta wğŃcza siň do 
ruchu i jest obowiŃzany ustŃpiĺ pierwszeŒstwa pojazdom poruszajŃcym siň po jezdni. 
w praktyce wystňpujŃ sytuacje, kt·re nie powinny mieĺ miejsca, kiedy widocznoŜĺ jest 
ograniczona: istniejŃcym budynkiem, budowlŃ np. podporami wiaduktu (Ilustracja 22), 
uksztağtowaniem terenu czy niemoŨliwŃ do usuniňcia zieleniŃ. W·wczas na drodze dla 
rower·w przed przejazdem dla rowerzyst·w naleŨy ustawiĺ znak B-20 ĂStopò analogicznie do 
znaku A-7 wraz z liniŃ zatrzymaŒ P-12 lub alternatywnie znakiem poziomym P-16. 
Dopuszczalna jest r·wnieŨ sytuacja, w kt·rej pierwszeŒstwo odbiera siň jezdni 
og·lnodostňpnej. Zawsze w takich przypadkach naleŨy rozwaŨyĺ lokalizacjň lustra 
drogowego, umoŨliwiajŃcego uczestnikom ruchu wzajemnŃ obserwacjň.  

 

Ilustracja 21. Przykğad przejazdu dla rowerzyst·w zlokalizowanego na koŒcu drogi dla rower·w (brak znaku C-13a 
Ăkoniec drogi dla rower·wò) 
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Ilustracja 22. Brak widocznoŜci przed przejazdem dla rowerzyst·w ï konieczny znak B-20 Ăstopò 

W dotychczasowej polskiej praktyce budowy dr·g dla rower·w czňsto spotykane sŃ odgiňcia 
drogi dla rower·w przed przejazdami dla rower·w na skrzyŨowaniach (Ilustracja 23). Odgiňcia 
te sŃ uzasadniane koniecznoŜciŃ wytworzenia azylu dla samochodu skrňcajŃcego z jezdni 
r·wnolegğej do drogi dla rower·w lub samochodu wyjeŨdŨajŃcego z jezdni prostopadğej do 
drogi dla rower·w. Zwolennikom takich rozwiŃzaŒ chodzi takŨe o zmniejszenie prňdkoŜci 
rowerzysty przed przejazdem dla rowerzyst·w. Literatura przedmiotu z kraj·w o duŨym 
doŜwiadczeniu w organizacji ruchu rowerowego odradza takich rozwiŃzaŒ i dopuszcza ich 
zastosowanie jedynie pod ŜciŜle okreŜlonymi warunkami, w szczeg·lnoŜci przy odpowiedniej 
widocznoŜci i dğugoŜci odcinka prostego przed skrzyŨowaniem. Uzasadnione to jest szeregiem 
skutk·w negatywnych w postaci: 

1. Utrudnienia lub wrňcz uniemoŨliwienia ewakuacji rowerzysty z przejazdu dla 
rowerzyst·w; 

2. Utrudnienia obserwacji zbliŨajŃcych siň rower·w przez kierowcň,  
w szczeg·lnoŜci nieczytelnoŜĺ zamiar·w rowerzysty dla kierowcy; 

3. Utrudnienia obserwacji zbliŨajŃcych siň samochod·w przez rowerzystň; 
4. Konflikt·w pomiňdzy mijajŃcymi siň rowerzystami na dwukierunkowych drogach dla 
rower·w. 

Z ww. racji zaleca siň przeprowadzanie tras rowerowych przez skrzyŨowania bez stosowania 
odgiňĺ (Ilustracja 24). 
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Ilustracja 23. Nieprawidğowe odgiňcie trasy rowerowej na skrzyŨowaniu  

 

Ilustracja 24. Prawidğowe przeprowadzenie trasy rowerowej przez skrzyŨowanie  
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5.12. śluzy dla rower·w 

śluza dla rower·w to kolejny element infrastruktury tras rowerowych, jaki powinien zostaĺ 
wykorzystany przez projektant·w na skrzyŨowaniach z drogami og·lnodostňpnymi, 
szczeg·lnie krajowymi i wojew·dzkimi. śluzy powszechnie stosuje siň w wielu krajach 
europejskich na skrzyŨowaniach, przede wszystkim ze sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, gdyŨ znaczŃco 
poprawiajŃ bezpieczeŒstwo ï liczba wypadk·w spada nawet o 35%, a liczba rannych 
rowerzyst·w zmniejsza siň o 50%71. śluza jest bardzo efektywnym rozwiŃzaniem, zwğaszcza 
z wczeŜniejszym (o 3-6 s) rozpoczňciem nadawania sygnağu zielonego dla rowerzyst·w72. 

śluza dla rower·w jest to ĂczňŜĺ jezdni na wlocie skrzyŨowania na cağej szerokoŜci jezdni lub 
wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania rower·w w celu zmiany kierunku jazdy 
lub ustŃpienia pierwszeŒstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymiò (art. 2 pkt 5 b 
ustawy Prawo o Ruchu Drogowym). RozwiŃzanie to, znane i powszechnie stosowane od wielu 
lat na Zachodzie w Polsce zostağo formalnie dopuszczone dopiero nowelizacjŃ ustawy Prawo 
o Ruchu Drogowym z dnia 1 kwietnia 2011 (Dz. U. nr 92 poz. 530). Istnieje kilka podstawowych 
rodzaj·w Ŝluz dla rower·w: 

Typ 1 (Ŝluza klasyczna, Rysunek 9): umieszczana wyğŃcznie na wlotach skrzyŨowania 
zwykğego z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ. Skğada siň z dw·ch linii zatrzymaŒ P-14 oraz z linii P-2b lub 
P-4 umieszczonych z bok·w, stanowiŃcych przedğuŨenie linii wyznaczajŃcych pasy ruchu. 
Linia zatrzymaŒ P-14 zlokalizowana bliŨej skrzyŨowania sğuŨy do zatrzymania rowerzyst·w 
i ma szerokoŜĺ r·wnŃ sumie szerokoŜci pasa ruchu og·lnego oraz zlokalizowanego po jego 
prawej stronie pasa ruchu dla rower·w prowadzŃcego do Ŝluzy. 

Linia zatrzymaŒ P-14 zlokalizowana dalej od skrzyŨowania sğuŨy do zatrzymania pojazd·w 
innych niŨ rowery i ma szerokoŜĺ r·wnŃ szerokoŜci pasa ruchu og·lnego. Linie zatrzymaŒ P-
14 sŃ zlokalizowane w odlegğoŜci 3 do 5 m od siebie, liczŃc miňdzy ich najbliŨszymi 
krawňdziami. w Ŝluzie typu 1 umieszcza siň zawsze miňdzy liniami P-14 znak P-23 
w rozmiarze duŨym umieszczony symetrycznie poŜrodku oraz odpowiednie strzağki 
kierunkowe P-8 obok niego, jeŜli ze Ŝluzy ruch dozwolony jest tylko w okreŜlonym kierunku. 
Przed skrzyŨowaniem naleŨy umieŜciĺ znak F-10 przedstawiajŃcy Ŝluzň oraz pasy ruchu dla 
rower·w prowadzŃce do niej, jeŜli sŃ wyznaczone. Do Ŝluzy typu 1 ruch rowerowy 
doprowadzany jest na zasadach og·lnych w jezdni lub przez pas ruchu dla rower·w, 
zlokalizowany po prawej stronie pasa ruchu og·lnego. 

Typ 2 (Rysunek 10 i 11): Ŝluza umieszczana wyğŃcznie na wlotach podporzŃdkowanych 
skrzyŨowania bez sygnalizacji Ŝwietlnej lub na wlotach skrzyŨowania z sygnalizacjŃ, sğuŨŃca 
rowerzystom na kierunku z pierwszeŒstwem lub sygnağem zielonym do skrňtu w lewo 
w spos·b poŜredni. śluza do lewoskrňtu (typu 2) sğuŨy do uğatwienia skrňtu w lewo na 
skrzyŨowaniu z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ lub ï w przypadku skrzyŨowania bez sygnalizacji ï 
z drogi z ustalonym znakami pierwszeŒstwem. Stanowi jŃ obszar na wlocie poprzecznym 
(podporzŃdkowanym) ograniczonym liniŃ P-12 Ăstopò, P-13 lub P-14 oraz poğoŨonŃ dalej od 
skrzyŨowania liniŃ P-14 a takŨe ï w razie potrzeby ï odcinkiem linii P-2b. w Ŝluzie typu 2 
umieszcza siň znak P-23 w rozmiarze mini wraz ze strzağkŃ kierunkowŃ P-8b w rozmiarze 
Ăminiò. JeŜli skrzyŨowanie jest wyposaŨone w sygnalizacjň ŜwietlnŃ, ze Ŝluzy musi byĺ 
widoczny sygnalizator dla wlotu poprzecznego, na kt·rym jest umieszczona. Na jezdni przed 
skrzyŨowaniem naleŨy umieŜciĺ znak pionowy F-10 przedstawiajŃcy Ŝluzň oraz pasy ruchu 
dla rower·w prowadzŃce do niej, jeŜli sŃ wyznaczone. śluza typu 2 jest umieszczana na wlocie 
podporzŃdkowanym obok prawego pasa ruchu na kt·rej charakter ruchu (duŨe natňŨenia, 
udziağ ruchu ciňŨkiego przekraczajŃcy 10% pojazd·w, wiňcej niŨ jeden pas ruchu, prňdkoŜĺ 
pojazd·w powyŨej 50 km/godz.) utrudniajŃ rowerzystom manewr skrňtu w lewo w drogň 
podporzŃdkowanŃ w spos·b bezpoŜredni, czyli przez zajňcie miejsca na pasie do lewoskrňtu 

 
71 ĂCollection of cycle conceptsò. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Dr·g w Kopenhadze. Kopenhaga 2000. 
72 M. Meschik. ĂPlanungshandbuch radverkehrò.Springer-verlag. Wien 2008. 
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lub przy osi jezdni. śluza typu 2 powinna byĺ stosowana zawsze w przypadku dr·g z dwoma 
pasami ruchu na wprost w jednym kierunku z dopuszczonym ruchem rower·w w jezdni. śluzy 
typu 2 i 4 (dalej opisanej) zdecydowanie poprawiajŃ bezpieczeŒstwo, eliminujŃc koniecznoŜĺ 
przeplatania przez rowerzystň pas·w ruchu i tor·w jazdy znacznie szybciej od nich 
poruszajŃcych siň pojazd·w. 

 
Rysunek 9. śluza dla rower·w klasyczna ï typu 1 

 

Rysunek 10. śluza dla rower·w ï typu 2 
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Typ 3 (Rysunek 12): Ŝluza umieszczana na skrzyŨowaniu zwykğym miňdzy przejazdem dla 
rowerzyst·w w przedğuŨeniu drogi dla rower·w a przeciňciem jezdni og·lnodostňpnych. 
Skğada siň z linii P-13 lub P-14 umieszczonej bezpoŜrednio przed przeciňciem jezdni 
og·lnodostňpnych oraz linii P-2 lub P-4 tworzŃcych pas ruchu. w Ŝluzie umieszcza siň znak P-
23 w rozmiarze duŨym lub Ŝrednim. JeŜli na wlocie jest wiňcej niŨ jeden pas ruchu, Ŝluza 
powinna byĺ umieszczona tylko na tym, kt·ry umoŨliwia jazdň na wprost przez skrzyŨowanie 
i jednoczeŜnie jest zlokalizowany najbliŨej prawej krawňdzi. 

śluzň typu 3 stosuje siň na skrzyŨowaniach zwykğych bez sygnalizacji przy przejazdach dla 
rowerzyst·w przez wloty podporzŃdkowane, a na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ ï 
przez wszystkie wloty. JeŜli skrzyŨowanie jest wyposaŨone w sygnalizacjň ŜwietlnŃ, to 
sygnalizatory podstawowe lub powtarzacze powinny byĺ widoczne ze Ŝluzy dla rowerzyst·w. 

 

Rysunek 11. śluza typu 2 zlokalizowana na wlotach podporzŃdkowanych obok pas·w ruchu dla rower·w na jezdni 
drogi z pierwszeŒstwem. CzňŜĺ oznakowania pionowego (znak D-1) pominiňto. Na skrzyŨowaniu nie ma 
sygnalizacji Ŝwietlnej. 

Typ 4 (Rysunek 12): Ŝluza umieszczana na drodze dla rower·w w obszarze skrzyŨowania 
w celu uğatwienia wjazdu na drogň dla rower·w z jezdni poprzecznej z przeciwnej strony 
jezdni, wzdğuŨ kt·rej zlokalizowana jest droga dla rower·w. Stosuje siň jŃ na skrzyŨowaniu 
drogi, wzdğuŨ kt·rej istniejŃ drogi dla rower·w z drogŃ niewyposaŨonŃ w drogi dla rower·w 
i przejazdy dla rowerzyst·w. Dla wyznaczenia Ŝluzy typu 4 konieczne jest konstrukcyjne 
poszerzenie wjazdu na drogň dla rower·w i ograniczenie go sğupkami przeszkodowymi U-12c, 
aby umoŨliwiĺ wjazd na niŃ rowerzystom od strony skrzyŨowania. w przedğuŨeniu krawňdzi 
drogi dla rower·w wyznacza siň liniň zatrzymaŒ P-13 dla kierunku od skrzyŨowania.  

Poszczeg·lne typy Ŝluz moŨna ze sobŃ ğŃczyĺ. JeŜli skrzyŨowanie jest wyposaŨone 
w sygnalizacjň ŜwietlnŃ, w·wczas naleŨy zapewniĺ widocznoŜĺ odpowiedniego sygnalizatora 
ze Ŝluzy. JeŜli skrzyŨowanie nie ma sygnalizacji a pierwszeŒstwo ustalajŃ znaki drogowe, 
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rowerzysta powinien stosowaĺ siň do oznakowania poziomego (linia P-12 lub P-13), kt·re musi 
byĺ umieszczone w Ŝluzie. 

 
Rysunek 12. śluza dla rower·w typu 3 (poŜrodku, miňdzy przejazdem dla rowerzyst·w a skrzyŨowaniem) oraz typu 
4 (po lewej stronie rysunku) 

W celu ğatwiejszego rozpoznania przez uŨytkownik·w dr·g, Ŝluzy typu 1, 2 i 4 wraz z pasami 
filtrujŃcymi prowadzŃcymi do nich powinny byĺ odr·Ũnione kolorem czerwonym od pozostağej 
czňŜci nawierzchni. w odlegğoŜci ok. 30 m (nie wiňcej niŨ 50 m) przed skrzyŨowaniem naleŨy 
umieŜciĺ znak F-10 przedstawiajŃcy organizacjň ruchu ï pasy filtrujŃce dla rower·w i Ŝluzy dla 
rower·w dla poszczeg·lnych kierunk·w ruchu. Na pasach filtrujŃcych prowadzŃcych do Ŝluz 
umieszcza siň odpowiednie strzağki kierunkowe P-8 w rozmiarze mini, oznaczajŃce kierunek 
jazdy na skrzyŨowaniu. 

5.13. Trasa dla rower·w jako samodzielny wlot skrzyŨowania 

Czňstym bğňdem jest brak powiŃzaŒ tras rowerowych w rejonie skrzyŨowaŒ tr·jramiennych. 
JeŜli nawet sŃ to realizuje siň je bğňdnie (rysunek 13). Trasa dla rower·w powinna byĺ 
traktowana jak normalna droga i jej poğŃczenia z pozostağŃ czňŜciŃ sieci drogowej powinny 
byĺ analogiczne jak w przypadku dr·g dla samochod·w (rysunek 14, Ilustracja 25). 
w przypadku skrzyŨowaŒ tr·jramiennych poğŃczenie jezdni og·lnodostňpnych, w kt·rych ruch 
rowerowy odbywa siň w jezdni na zasadach og·lnych lub pasach ruchu dla rower·w z drogŃ 
dla rower·w znajdujŃcŃ siň po przeciwnej stronie wlotu poprzecznego naleŨy organizowaĺ 
w formie czwartego wlotu skrzyŨowania (a nie przejazdu dla rower·w obok skrzyŨowania). 
w ten spos·b eliminuje siň kolizje rower·w jadŃcych na wprost z wlotu poprzecznego na drogň 
dla rower·w z prawoskrňtem pojazd·w w stosunku do lokalizacji przejazdu dla rowerzyst·w 
obok skrzyŨowania. 
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Rysunek 13. Bğňdne podğŃczenie trasy rowerowej na skrzyŨowaniu tr·jramiennym 

 

Rysunek 14. Prawidğowe podğŃczenie trasy rowerowej na skrzyŨowaniu tr·jramiennym 



69 

 

Ilustracja 25. Trasa dla rower·w jako czwarty wlot skrzyŨowania zbierajŃcy wszystkie relacje. 

5.14. Izolowane przejazdy dla rowerzyst·w 

Izolowane przejazdy dla rowerzyst·w to miejsca przekraczania drogi og·lnodostňpnej przez 
trasň rowerowŃ. SŃ konieczne w przypadku przeciňcia drogi og·lnodostňpnej przez drogň dla 
rower·w biegnŃcŃ koronŃ wağu przeciwpowodziowego, brzegiem cieku, po nasypie dawnej 
kolei lub w jej pasie. StosujŃc oznakowanie przejazd·w dla rowerzyst·w naleŨy braĺ pod 
uwagň podstawowe wytyczne tworzenia infrastruktury rowerowej, w tym np. program piňciu 
wymog·w CROW73 ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem wymogu wygody i uwarunkowaŒ 
psychofizycznych rowerzysty. Nieuzasadnione lub zbyt czňste odbieranie rowerzyŜcie 
pierwszeŒstwa moŨe skutkowaĺ wzrostem ryzyka wypadk·w ze wzglňdu na to, Ũe 
zatrzymywanie siň i ponowne rozpňdzanie wymaga ze strony rowerzysty zwiňkszonego 
wysiğku i wybija go z tempa ruchu. MoŨe byĺ to przyczynŃ ignorowania znak·w drogowych, 
jeŜli ich lokalizacja nie jest uzasadniona rzeczywistymi wzglňdami bezpieczeŒstwa. 
w przypadku przeciňĺ niekt·rych dr·g klasy L, D a nawet Z, biorŃc pod uwagň charakter 
i natňŨenia ruchu rowerowego i samochodowego, poŨŃdane jest zapewnienie pierwszeŒstwa 
przez ustawienie znak·w A-7 lub B-20 w jezdni og·lnodostňpnej i podporzŃdkowanie jej trasie 
rowerowej. Uzasadnieniem mogŃ byĺ niewielkie natňŨenia ruchu czy charakter obu dr·g 
a szczeg·lnie fakt, Ũe trasa rowerowa jest gğ·wnŃ. Decyzjň o tym, kt·rej drodze przyznaĺ 
pierwszeŒstwo, podejmuje zarzŃdca drogi. w obu przypadkach naleŨy w jezdni drogi 
og·lnodostňpnej ustawiaĺ znaki D-6a lub D-6b i wyznaczaĺ przejazd dla rowerzyst·w znakiem 
poziomym P-11. Wskazane jest r·wnieŨ umieszczenie na drodze og·lnodostňpnej przed 
przeciňciem z trasŃ rowerowŃ znaku A-24 ĂrowerzyŜciò. Szczeg·lnym zabezpieczeniem trasy 
rowerowej jest wyniesienie jej na grzbiet progu zwalniajŃcego (Rysunek 15).  

 
73 ĂSign Up For The Bikeò, CROW, Ede 1993, wydanie polskie ñĂPostaw na rowerò, PKE, Krak·w 1999, ISBN 83-910128-8-3  
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Rysunek 15. Samodzielny (izolowany) przejazd dla rowerzyst·w z pierwszeŒstwem ruchu rower·w 

Nie zawsze jednak takie rozwiŃzanie bňdzie moŨliwe i wtedy trzeba podporzŃdkowaĺ 
rowerzyst·w ruchowi samochodowemu. Ilustracja 26 prezentuje przejazd dla rowerzyst·w na 
skrzyŨowaniu drogi dla rower·w z drogŃ og·lnodostňpnŃ. Droga dla rower·w Poğczyn Zdr·j ï 
Zğocieniec (woj. zachodniopomorskie) prowadzona jest w Ŝladzie nieistniejŃcej linii kolejowej 
poza ukğadem drogowym. PierwszeŒstwo ustalono znakami drogowymi. Znak B-20 (a nie A-
7) zastosowano w zwiŃzku z brakiem widocznoŜci. Mimo podporzŃdkowania rowerzyst·w dla 
poprawy BRD powinno siň wyznaczyĺ przejazd dla rowerzyst·w oznakowaniem poziomym P-
11. JeŜli droga dla rower·w biegnie po pochyleniu lub teŨ na przecinanej drodze 
og·lnodostňpnej wystňpujŃ wysokie prňdkoŜci miarodajne samochod·w (drogi krajowe 
i wojew·dzkie), wskazane moŨe byĺ zatrzymanie ruchu rower·w znakiem B-20. Ze wzglňdu 
na BRD na drodze og·lnodostňpnej (krajowej, wojew·dzkiej) naleŨy zmniejszyĺ prňdkoŜĺ 
przez ograniczenie prňdkoŜci 100 m przed przejazdem do 50 km/h a nastňpnie 50 m przed 
przejazdem do 30 km/h. PewnŃ pomocŃ w projektowaniu izolowanych przejazd·w 
rowerowych poza skrzyŨowaniami dr·g og·lnodostňpnych mogŃ byĺ propozycje podrňcznika 
brytyjskiego74: 

Å przy Vmax < 80 km/h i natňŨeniu < 6 000 p/d, przejazd podporzŃdkowany, 

Å przy Vmax < 80 km/h i natňŨeniu <10 000 p/d, przejazd podporzŃdkowany z azylami 
na jezdni, 

Å przy Vmax < 80 km/h i natňŨeniu > 8 000 p/d, sygnalizacja Ŝwietlna, 

Å przy Vmax > 80 km/h i natňŨeniu > 8 000 p/d, przejazd w innym poziomie. 

 
74 ĂCycle infrastructure designò. Department For Transport. TSO, London 2008. 
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Ilustracja 26. Przejazd dla rowerzyst·w na skrzyŨowaniu drogi dla rower·w z drogŃ og·lnodostňpnŃ 

5.15. Azyle  

W niekt·rych sytuacjach na drogach krzyŨujŃce siň z nimi trasy rowerowe muszŃ umoŨliwiĺ 
zatrzymanie siň rowerzysty na skrzyŨowaniu. Zatrzymany rowerzysta powinien byĺ chroniony 
elementami infrastruktury drogowej ï wyspami dzielŃcymi, tworzŃcymi azyl. Azyle dla 
rowerzyst·w tworzy siň w dw·ch przypadkach: jeŜli rowerzysta skrňca w lewo a ze wzglňdu 
na natňŨenie ruchu musi ustŃpiĺ pierwszeŒstwa pojazdom jadŃcym z naprzeciwka 
i zatrzymuje siň przy osi jezdni oraz jeŜli przekracza w poprzek jezdniň o duŨych natňŨeniach 
ruchu, duŨych prňdkoŜciach ruchu lub duŨej liczbie pas·w ruchu (Rysunek 16). Azyle stanowiŃ 
r·wnieŨ element uspokojenia ruchu, odginajŃc tor ruchu pojazd·w. Azyl do skrňtu w lewo 
stosuje siň wyğŃcznie w jezdniach o jednym pasie ruchu dla kaŨdego kierunku. Pas ruchu 
przed azylem powinien mieĺ przekr·j utrudniajŃcy wyprzedzanie (generalnie ï powinien nie 
byĺ szerszy niŨ 3,5 m), moŨna teŨ pasy ruchu dla przeciwnych kierunk·w rozdzieliĺ 
separatorem. Azyl dla rowerzyst·w do lewoskrňtu skğada siň z dw·ch wysp dzielŃcych 
o szerokoŜci co najmniej 1,5 m (liczŃc w poprzek jezdni) i dğugoŜci wolnego miejsca miňdzy 
nimi co najmniej 5 m (liczŃc wzdğuŨ osi jezdni). w azylu do skrňtu w lewo powinny zmieŜciĺ siň 
ï w zaleŨnoŜci od przewidywanego natňŨenia ruchu co najmniej 2-3 rowery, ustawione 
r·wnolegle lub ukoŜnie do osi jezdni. NaleŨy przewidzieĺ, Ũe co najmniej jeden rower bňdzie 
holowağ przyczepkň. w przypadku, w kt·rym azyl obsğuguje trasy rekreacyjne i turystyczne, 
powinien mieĺ dğugoŜĺ co najmniej 8 m ze wzglňdu na to, Ũe na takich trasach czňsto 
rowerzyŜci podr·ŨujŃ w grupach. w niekt·rych sytuacjach naleŨy rozwaŨyĺ lokalizacjň takiego 
azylu na pğytowym progu zwalniajŃcym. Azyle do skrňtu w lewo stosuje siň w przypadku 
wjazd·w na drogi dla rower·w lub inne drogi, na kt·re skrňt w lewo lub w og·le wjazd dla og·ğu 
pojazd·w jest niedozwolony. Szczeg·lnym przypadkiem jest azyl zlokalizowany na koŒcu 
pasa ruchu dla rower·w do skrňtu w lewo zlokalizowanego po lewej stronie pasa ruchu 
og·lnego do lewoskrňtu i sğuŨŃcego do wjazdu na drogň dla rower·w przebiegajŃcŃ w poprzek 
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wlotu skrzyŨowania (Rysunek 17). Azyl jest w·wczas otwarty od strony wlotu skrzyŨowania 
(pasa filtrujŃcego). 

 
Rysunek 16. Azyl do skrňtu w lewo stosuje siň wyğŃcznie w jezdniach o jednym pasie ruchu dla kaŨdego kierunku 

Azyl do przekraczania jezdni w poprzek powinien mieĺ szerokoŜĺ co najmniej 2,0 m 
w przypadku jednokierunkowego przejazdu dla rower·w i 3,0 m w przypadku przejazdu 
dwukierunkowego, a jeŜli przejazdy sŃ szersze ï nie moŨe byĺ od nich wňŨszy (Ilustracja 27). 
Tym razem szerokoŜĺ azylu jest liczona wzdğuŨ osi jezdni. DğugoŜĺ takiego azylu liczona 
wzdğuŨ przejazdu dla rowerzyst·w powinna wynosiĺ co najmniej 2,0 m, a jeŜli przewiduje siň 
duŨy udziağ rower·w z przyczepkami (trasy turystyczne i rekreacyjne) co najmniej 3,0 m 
(zalecane 4,0 m). Azyle do przekraczania jezdni w poprzek stosuje siň:  

Å przy duŨych natňŨeniach ruchu na przekraczanej jezdni (orientacyjnie powyŨej 3 
000 pojazd·w na dobň) i braku sygnalizacji Ŝwietlnej, 

Å przy czterech lub wiňcej pasach ruchu bez sygnalizacji Ŝwietlnej, 

Å przy szeŜciu lub wiňcej pasach ruchu i sygnalizacji Ŝwietlnej, ze wzglňdu na r·Ũnice 
czasu ewakuacji samochod·w i rower·w.  
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Rysunek 17. Azyl do skrňtu w lewo w przejazd dla rowerzyst·w 

 
Ilustracja 27. Przykğad azylu w ramach przejazdu dla rowerzyst·w i przejŜcia dla pieszych 

Szczeg·lnym rodzajem azylu jest zakoŒczenie trasy rowerowej i wprowadzenie jej w drogň 
og·lnodostňpnŃ (Rysunek 18) przy zastosowaniu wyspy dzielŃcej uspokajajŃcej ruch 
i wytwarzajŃcej azyl. DğugoŜĺ azylu powinna wynosiĺ co najmniej 2,0 m, ale zaleca siň 
stosowanie 4,0 m odpowiadajŃcej dğugoŜci zestawu rower ï przyczepka. PromieŒ ğuku drogi 
dla rower·w na wjeŦdzie na niŃ powinien wynosiĺ co najmniej 20 m a na zakoŒczeniu drogi 
dla rower·w wyokrŃglenie co najmniej 2,0 m. Wyspa dzielŃca uspokaja ruch samochodowy, 
co moŨe byĺ szczeg·lnie istotne na wlocie do miejscowoŜci (teren zabudowany) lub osiedla. 



74 

 
Rysunek 18. WğŃczenie dwukierunkowej drogi dla rower·w do drogi og·lnodostňpnej przy zastosowaniu azylu 

5.16. Przejazdy przez tory kolejowe  

Zasady organizacji ruchu rowerowego na przejazdach przez tory kolejowe regulujŃ przepisy 
rozporzŃdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 paŦdziernika 2015 r. w sprawie 
warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ skrzyŨowania linii kolejowych oraz 
bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie75. Ruch rowerowy jest moŨliwy na 
okreŜlonych w paragrafie 5 przejŜciach i przejazdach kategorii od a do F. 

GeneralnŃ zasadŃ powinno byĺ bezkolizyjne rozwiŃzanie przekroczeŒ linii kolejowych 
(zwğaszcza w terenie zurbanizowanym) przy pomocy obiekt·w inŨynierskich (kğadek, tuneli, 
przepust·w przez nasyp linii kolejowej). JeŜli jest to niemoŨliwe lub nieopğacalne (np. bardzo 
niskie natňŨenia ruchu kolejowego, trasy rowerowe o charakterze turystycznym na terenach 
zamiejskich) stosuje siň przejŜcia i przejazdy kategorii a do F. 

Paragraf 28 ustňp 2 ww. rozporzŃdzenia wymaga, aby niweletň drogi w obrňbie dojŜcia do 
przejŜcia projektowaĺ tak, aby pochylenie podğuŨne chodnika, drogi dla rower·w oraz drogi dla 
pieszych i rower·w na dojŜciu lub dojeŦdzie do przejŜcia nie przekraczağo 2,5% na dğugoŜci 
nie mniejszej niŨ 3 m, liczŃc od skrajnej szyny toru kolejowego. Warunek ten uznaje siň za 
speğniony, jeŨeli wartoŜĺ maksymalnego pochylenia podğuŨnego jest zachowana na stycznej 
ğuku pionowego wyznaczonej w odlegğoŜci 3 m od skrajnej szyny toru kolejowego. 
W paragrafie 32 ustňpach 1- 4 wyraŨono wszystkie podstawowe zasady projektowania. i tak 
do chodnik·w i ŜcieŨek rowerowych na przejeŦdzie kolejowo-drogowym lub przejŜciu stosuje 
siň odpowiednio przepisy Ä 43 ust. 1ï4 i Ä 44ï48 rozporzŃdzenia Ministra Transportu 
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim 
powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie. w obrňbie przejazdu kolejowo-
drogowego chodnika oraz ŜcieŨki rowerowej nie wynosi siň ponad krawňdŦ jezdni.  
Nawierzchniň jezdni, chodnika i ŜcieŨki rowerowej w obrňbie przejazdu kolejowo-drogowego 
wyr·Ũnia siň za pomocŃ oznakowania poziomego lub stosujŃc kontrastujŃce ze sobŃ kolory 
nawierzchni. w przypadku wydzielonych chodnik·w oraz ŜcieŨek rowerowych, moŨna dokonaĺ 
ich zabezpieczenia jak dla przejŜĺ kategorii E. Oznacza to, Ũe w obrňbie przejazdu lub 
przejŜcia nie wolno stosowaĺ konstrukcyjnego oddzielenia jezdni og·lnodostňpnej od drogi dla 
rower·w. Wskazane jest jednak utrzymanie skrajni drogi dla rower·w przez zastosowanie 
dw·ch linii o szerokoŜci 12 cm ï jednej wyznaczajŃcej krawňdŦ jezdni i drugiej, wyznaczajŃcej 
najbliŨszŃ krawňdŦ drogi dla rower·w. Problemem formalnym mogŃ byĺ przejŜcia kategorii E. 
Choĺ nie jest to stwierdzone wprost, sŃ one przeznaczone wyğŃcznie dla pieszych. 
Dopuszczone rozporzŃdzeniem stosowanie na nich koğowrotk·w uniemoŨliwia nawet pchanie 
(ciŃgniňcie) rower·w (a nawet przenoszenie wiňkszego bagaŨu). RozporzŃdzenie dopuszcza 
r·wnieŨ stosowanie przed takimi przejŜciami labirynt·w, pod warunkiem, Ũe bňdŃ one 
prowadziĺ ruch pieszych w kierunku przeciwnym do ruchu pociŃg·w po najbliŨszym torze. 
Labirynty w przypadku ruchu rowerowego mogŃ jednak utrudniĺ lub wrňcz uniemoŨliwiĺ 
ewakuacjň z przejazdu, jeŜli korzysta z niego zorganizowana lub przypadkowa grupa 
rowerzyst·w. Dlatego, jeŜli majŃ obsğugiwaĺ ruch rowerowy, powinny byĺ lokalizowane 
w odlegğoŜci przynajmniej 10 m od najbliŨszego toru. Kluczowe jest zapewnienie r·wnoŜci na 

 
75 Dz. U. 2015 poz. 1744. 
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przejeŦdzie np. przez zastosowanie jednolitych pğyt betonowych, kt·rych niweleta pokrywa siň 
z niweletŃ gğ·wki szyn lub znajduje siň okoğo 1 cm powyŨej. Korzystniejszym jest stosowanie 
rozwiŃzaŒ zapewniajŃcych jednolitŃ cağoŜĺ przejazdu w postaci pğyt gumowych zamykajŃcych 
rowek szyny. To rozwiŃzanie z jednej strony poprawia bezpieczeŒstwo rowerzyst·w eliminujŃc 
wypadki, z drugiej uğatwia utrzymanie rowka szyny. 

5.17. Organizacja ruchu rowerowego na mağych jednopasowych 

rondach  

Szczeg·lnym rodzajem skrzyŨowania bez dedykowanych rozwiŃzaŒ dla rowerzyst·w jest 
mağe jednopasowe rondo (Ilustracja 28). Mağe rondo zgodnie z polskimi wytycznymi jest 
skrzyŨowaniem z nieprzejezdnŃ wyspŃ ŜrodkowŃ w ksztağcie koğa lub zbliŨonym do koğa 
i jednokierunkowŃ jezdniŃ wok·ğ niej o Ŝrednicy zewnňtrznej od 22 do 45 m i Ŝrednicy wyspy 
od 5 do 33,5 m. Jezdnia moŨe byĺ oddzielona od wyspy pierŜcieniem, umoŨliwiajŃcym 
przejazd ciňŨkich pojazd·w i zwňŨajŃcym jezdniň7677. Poprawnie zaprojektowane mağe rondo 
z jednym pasem ruchu wymusza zmniejszenie prňdkoŜci pojazd·w poniŨej 30 km/h czyli 
praktycznie do prňdkoŜci rowerzysty, uniemoŨliwia wyprzedzanie rowerzyst·w na obwiedni 
i zajeŨdŨanie im drogi przez samochody opuszczajŃce skrzyŨowanie oraz eliminuje 
najtrudniejszy dla rowerzyst·w manewr ï skrňt w lewo. z ronda skrňca siň wyğŃcznie w prawo, 
co jest dla rowerzyst·w manewrem najwygodniejszym i najbezpieczniejszym. Mağe rondo 
z jednym pasem ruchu nie wymaga teŨ niewygodnego dla rowerzyst·w przeplatania pas·w 
ruchu. z tych powod·w na mağych rondach z jednym pasem ruchu naleŨy ruch rowerowy 
prowadziĺ w jezdni na zasadach og·lnych. Na mağym jednopasowym rondzie i bezpoŜrednio 
przed nim rowerzysta powinien poruszaĺ siň Ŝrodkiem pasa ruchu, aby uniemoŨliwiĺ 
wyprzedzanie go i zajeŨdŨanie mu drogi przez inne pojazdy oraz byĺ lepiej widocznym. Takie 
zachowanie dopuszcza przepis art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym. Jazda 
rowerzyst·w obok siebie r·wnieŨ dopuszczona przepisem ustawy (art. 33 ust. 3a) moŨe 
dodatkowo zwiňkszyĺ przepustowoŜĺ ronda dla rowerzyst·w, nie utrudniajŃc poruszania siň 
innym pojazdom ani nie tworzŃc kolizji. NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe segregacja ruchu 
rowerowego i samochodowego na mağych jednopasowych rondach jest niekorzystna78, 
poniewaŨ: 

Å tworzy punkty kolizji na wlotach i wylotach ronda miňdzy rowerzystami jadŃcymi 
drogŃ dla rower·w na wprost (wok·ğ ronda) a samochodami opuszczajŃcymi rondo, 
kt·re to punkty kolizji nie wystňpujŃ przy ruchu rower·w w obwiedni ronda na 
zasadach og·lnych79, 

Å pogarsza wzajemnŃ widocznoŜĺ kierowc·w i rowerzyst·w, 

Å zmniejsza przewidywalnoŜĺ manewr·w, gdyŨ kierowcy nagminnie nie uŨywajŃ 
kierunkowskazu przed zmianŃ kierunku jazdy (opuszczeniem ronda), podczas gdy 
rowerzyŜci jadŃcy Ăna wprostò, czyli wok·ğ ronda nie powinni sygnalizowaĺ zmiany 
kierunku jazdy, poniewaŨ go nie zmieniajŃ ð to z kolei nie zawsze jest czytelne dla 
kierujŃcych samochodem, szczeg·lnie przy wadliwej geometrii dr·g dla rower·w 
wok·ğ ronda. 

 
76 RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24 czerwca 2022 r. w sprawie przepis·w techniczno-budowlanych dotyczŃcych 

dr·g publicznych (Dz.U.2022 poz.1518). 
77  M. Tracz i inni "Wytyczne projektowania skrzyŨowaŒ drogowych" czeŜĺ II Ronda, Generalna Dyrekcja Dr·g Publicznych, 

Warszawa 2001. 
78 ñDesign types of cycle facilities at roundabouts and their effects on traffic safety: some empirical evidenceò, Velocity 2009, 

Stijn Daniels, Tom Brijs, Erik Nuyts, Geert Wets. 
79 Zderzenia boczne stanowiğy 58% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w patrz ĂZdarzenia drogowe z udziağem rowerzyst·w 

2006 - 2008ò. Studium. GDDKIA, Zesp·ğ ds. Dr·g Rowerowych. Warszawa ï Krak·w 2009 a obecnie stanowiŃ 65% 
wypadk·w patrz J.Rychlewski. ĂOcena wybranych ukğad·w geometrycznych infrastruktury rowerowej z punktu widzenia 
bezpieczeŒstwa rowerzyst·wò. Przesuniňcie modalne na rzecz zr·wnowaŨonych tryb·w mobilnoŜci. Annağy inŨynierii ruchu 

i planowania transportu, t.6 (XV) 2025. 
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Ilustracja 28. Mağe jednopasowe rondo jest najbardziej przyjaznym dla rowerzyst·w skrzyŨowaniem 

Wydzielone drogi dla rower·w przekraczajŃce wloty mağych rond z jednym pasem ruchu sŃ 
dopuszczalne jedynie, gdy stanowiŃ kontynuacjň dr·g wzdğuŨ przeciwlegğych wlot·w po tej 
samej ich stronie. NaleŨy jednak pamiňtaĺ o zapewnieniu skomunikowania takich dr·g dla 
rower·w z wszystkimi relacjami, na kt·rych ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdni na 
zasadach og·lnych. MoŨna to zrobiĺ, wprowadzajŃc ğŃczniki drogi dla rower·w bezpoŜrednio 
w jezdniň ronda lub przez odpowiednie wyokrŃglenie wlotu przejazdu dla rowerzyst·w oraz 
stosowne oznakowanie przeddrogowskazowe na pozostağych wlotach ronda. 

Z uwagi na powyŨsze dwukierunkowe trasy rowerowe wojew·dztwa lubelskiego powinny byĺ 
podğŃczone dodatkowym wlotem bezpoŜrednio do jezdni mağego jednopasowego ronda 
(Rysunek 19). 



77 

 

Rysunek 19. Dwukierunkowa trasa rowerowa jako samodzielny wlot jednopasowego mağego ronda 

5.18. Zabezpieczenie trasy rowerowej przed wjazdem ciŃgnik·w 

i samochod·w 

Mimo Ũe na drogi dla rower·w z mocy prawa wjazd majŃ wyğŃcznie rowerzyŜci a przepisy 
zakazujŃ zatrzymywania na nich innych pojazd·w, to drogi te czňsto sŃ wykorzystywane jako 
miejsca parkingowe a niekiedy wrňcz skr·ty dla kierujŃcych samochodami. w przypadku tras 
rowerowych zlokalizowanych niezaleŨnie od dr·g samochodowych problemem mogŃ byĺ 
ciŃgniki i maszyny rolnicze chcŃce dojechaĺ do p·l. Koniecznym bňdzie rozdzielenie tych 
funkcji przez zapewnienie dojazdu do p·l i dom·w obok trasy rowerowej lub odcinkowe 
przeksztağcenie trasy rowerowej w drogň gminnŃ klasy D ze wzmocnionŃ nawierzchniŃ. 

W przypadku rozdzielenia funkcji trasa rowerowa powinna byĺ zabezpieczona przed wjazdem 
na niŃ ciŃgnik·w i maszyn rolniczych. Przy wyŨszych nasypach wjazd ciŃgnik·w na trasň 
rowerowŃ bňdzie trudny ze wzglňdu na stromoŜĺ nasyp·w, co skutecznie zabezpieczy trasň 
rowerowŃ przed intruzami. Natomiast w przypadku niskich nasyp·w i prowadzeniu trasy po 
terenie, koniecznym bňdzie zastosowanie barier bocznych uniemoŨliwiajŃcych wjazd 
pojazd·w na trasň rowerowŃ. 

Bariery te powinny byĺ zamontowane z zachowaniem skrajni 0,5 m od krawňdzi trasy 
rowerowej (drogi dla rower·w). Niedopuszczalne jest lokowanie barier i oznakowania 
pionowego na krawňdzi wŃskiej (2 m) drogi dla rower·w. Wloty i wyloty trasy rowerowej naleŨy 
zabezpieczaĺ przed wjazdem niepoŨŃdanych samochod·w i ciŃgnik·w przy pomocy sğupk·w 
U-12c (Ilustracja 29). Dotyczyĺ to musi wszystkich przejazd·w (skrzyŨowaŒ) przez drogi 
og·lnodostňpne. Nie moŨna jednak zapominaĺ, Ũe sğupki mogŃ byĺ przyczynŃ wypadk·w 
rowerzyst·, dlatego powinny byĺ dobrze widoczne i odblaskowe. 

Sğupki powinny byĺ widoczne z odlegğoŜci co najmniej 40 m (odlegğoŜĺ widocznoŜci na 
zatrzymanie) a optymalnie ï 85 m. Sğupek musi byĺ umieszczony w osi trasy rowerowej, a po 
obu jego stronach trzeba zapewniĺ 1,5 m wolnej przestrzeni (liczŃc prostopadle do 
faktycznego toru jazdy rowerzysty w danym miejscu). JeŜli to konieczne, naleŨy w tym miejscu 
poszerzyĺ drogň dla rower·w. Sğupki muszŃ byĺ oznaczone na cağym obwodzie pasem folii 
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odblaskowej o szerokoŜci co najmniej 0,1 m. Do zabezpieczenia wlot·w i wylot·w drogi dla 
rower·w nie naleŨy stosowaĺ sğupk·w wyŨszych niŨ 0,8 m, wskazane jest, aby miağy wysokoŜĺ 
0,6-0,7 m. WyŨsze sğupki mogŃ ograniczaĺ wolnŃ przestrzeŒ rowerzysty na wysokoŜci 
kierownicy, bňdŃcej najszerszym elementem roweru klasycznego. z uwagi na koniecznoŜĺ 
dobrego utrzymania trasy rowerowej celowym jest zastosowanie sğupk·w przegubowych. 
PozwolŃ one na wjazd pojazd·w zajmujŃcych siň utrzymaniem trasy. 

 
Ilustracja 29. Sğupek uniemoŨliwiajŃcy wjazd samochod·w na trasň rowerowŃ 

5.19. Wňzğy integracyjne i parkowanie rower·w 

Wňzğy integracyjne to miejsca, w kt·rych r·Ũne formy transportu: kolejowy, autobusowy, 
samochodowy ğŃczŃ siň z rowerowym (Ilustracja 30). w miejscach tych podr·Ũny moŨe 
zmieniaĺ Ŝrodki transportu. Gğ·wne wňzğy integracyjne powinny powstawaĺ w rejonie terminali 
ww. Ŝrodk·w transportu a szczeg·lnie na dworcach kolejowych i autobusowych cağego 
regionu a szczeg·lnie w Lublinie. Pozostağe wňzğy integracyjne powinny powstaĺ w rejonie 
waŨniejszych przystank·w autobusowych, szczeg·lnie przy koŒcowych pňtlach 
autobusowych. 

Wňzğy integracyjne sŃ elementami sieci rowerowej miasta lub regionu i muszŃ byĺ dostňpne 
gğ·wnymi trasami rowerowymi lub ğŃcznikami umoŨliwiajŃcymi bezpoŜredni dostňp do i z tras 
gğ·wnych. Najprostszym wňzğem integracyjnym jest przystanek autobusowy czy kolejowy 
wyposaŨony w parking rowerowy. Parking taki powinien byĺ: zadaszony, oŜwietlony 
i monitorowany kamerŃ telewizji przemysğowej. 

Parkingi rowerowe powinny byĺ lokalizowane nie bezpoŜrednio przy wiacie i peronie 
przystanku, lecz w odlegğoŜci ok. 10-20 m, aby nie utrudniaĺ wymiany pasaŨer·w. świetnŃ 
informacjŃ sŃ rowery pozostawiane przy przystankach Ăna dzikoò ï przypiňte do sğup·w 
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znak·w drogowych czy pğot·w. To wyraŦny sygnağ, Ũe istnieje w danym miejscu potencjağ dla 
stworzenia mikrowňzğa integracyjnego. 

W przypadku wňzğ·w obejmujŃcych dworce kolejowe i transport miejski naleŨy zwr·ciĺ uwagň 
na odlegğoŜci miňdzy peronami przystank·w i parkingami oraz przechowalniami rower·w. 
Najlepsza praktyka organizacji wňzğ·w polega na tym, Ũe z peron·w dworca (oraz kas 
biletowych) najbliŨej jest do przystank·w transportu zbiorowego, w niewiele dalszej odlegğoŜci 
zlokalizowane sŃ parkingi i przechowalnie rower·w, zaŜ dalej parkingi samochodowe. Wynika 
to z jednej strony z chňci uczynienia transportu zbiorowego i kombinowanego (rower + 
transport zbiorowy) bardziej konkurencyjnego wobec samochodu przez skr·cenie czasu (i 
drogi) dojŜcia pieszo do komunikacji zbiorowej, parkingu rowerowego na peron kolejowy niŨ 
w przypadku czasu dojŜcia od samochodu. z drugiej strony wynika to z lepszej efektywnoŜci 
takiego rozwiŃzania, gdyŨ transport zbiorowy i rowery mogŃ obsğuŨyĺ znacznie wiňksze potoki 
pasaŨerskie w przeliczeniu na jednostkň czasu i zajňtego terenu, niŨ samochody osobowe. 

Ze wzglňdu na to, Ũe czňŜĺ rowerzyst·w moŨe mieĺ potrzebň przewozu rower·w kolejŃ (ale 
teŨ ze wzglňdu na osoby niepeğnosprawne na w·zkach inwalidzkich, osoby starsze, a takŨe 
zwykğych podr·Ũnych, czňsto uŨywajŃcych ciňŨkich walizek na k·ğkach) naleŨy minimalizowaĺ 
liczbň poziom·w wňzğa integracyjnego i tam, gdzie siň da unikaĺ schod·w a w zamian 
stosowaĺ pochylnie. DodatkowŃ korzyŜciŃ takiego rozwiŃzania jest upğynnienie ruchu 
pieszego i uğatwienie ewakuacji w przypadku poŨaru lub innej sytuacji nadzwyczajnej. 

Optymalne rozwiŃzanie wňzğa integracyjnego to najwyŨej dwa poziomy podstawowe: poziom 
terenu oraz poziom peron·w. w sytuacji, gdy tory (i perony) znajdujŃ siň w poziomie terenu, 
dostňp do nich powinny zapewniaĺ tunele wyposaŨone w pochylnie o pochyleniu nie wiňkszym 
niŨ 10%. Niewskazane sŃ kğadki piesze nad torami, gdyŨ zmuszajŃ one do pokonania znacznie 
wiňkszej r·Ũnicy poziom·w niŨ tunele. w przypadku wiňkszych dworc·w wskazane jest, aby 
na perony prowadziğy pochylnie ruchome. Zamiennie wobec pochylni dopuszcza siň 
stosowanie wind o wymiarach kabiny co najmniej 1,0 x 2,0 m, co pozwala na przew·z roweru 
bez podnoszenia go. JeŜli jedynŃ moŨliwoŜciŃ wprowadzenia roweru na inny poziom (do 
tunelu, na peron itp.) pozostajŃ schody, to muszŃ one zostaĺ wyposaŨone w pğaskowniki 
(ceowniki), umoŨliwiajŃce wypchniňcie roweru zamiast noszenia go jak obecnie jest to 
praktykowane na wielu stacjach kolejowych. Trzeba pamiňtaĺ, Ũe brak takich prostych 
urzŃdzeŒ zniechňca do uprawiania turystyki rowerowej i korzystania z roweru jako Ŝrodka 
transportu. Najlepszym rozwiŃzaniem jest doprowadzenie ruchu rowerowego bezpoŜrednio do 
peron·w w spos·b jaki zastosowano na dworcu Krak·w Gğ·wny. Jeden z tuneli 
przechodzŃcych pod torami dworca zaadaptowano na trasň rowerowŃ, kt·ra opr·cz funkcji 
trasy tranzytowej peğni funkcjň dojazdowŃ do kolei (Ilustracja 31). 

Wňzğy integracyjne powinny mieĺ zapewnionŃ infrastrukturň obejmujŃcŃ m. in.: 
Å parkingi rowerowe (moŨliwie najbliŨej peron·w, kas, przystank·w), 

Å przechowalnie rower·w (dopuszcza siň, aby byğy zlokalizowane nieco dalej niŨ 
parkingi rowerowe, ale bliŨej niŨ parkingi samochodowe), 

Å samoobsğugowe punkty serwisowe, 

Å wňzğy sanitarne (toalety i prysznice), 

Å punkty gastronomiczne, 

Å tablice informacyjne z mapami, 

Å system czytelnej informacji wizualnej, prowadzŃcej uŨytkownika od pierwszego 
kontaktu z wňzğem do poszczeg·lnych element·w wňzğa oraz do infrastruktury 
rowerowej obsğugujŃcej wňzeğ. 
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Ilustracja 30. Przykğad nowoczesnego wňzğa integracyjnego 

 

Ilustracja 31. Tunele pod peronami dworc·w powinny peğniĺ funkcjň dojazdowŃ rowerem do kolei 
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WielkoŜĺ infrastruktury wňzğ·w integracyjnych jest uzaleŨniona od charakterystyki miejsca, 
w kt·rym dany wňzeğ powstanie. Wedğug najlepszych wzorc·w holenderskich i duŒskich, 
opr·cz miejsc do pozostawiania rower·w wňzğy powinny byĺ wyposaŨone w: warsztaty 
rowerowe, sklepy z czňŜciami i wyposaŨeniem oraz wypoŨyczalnie rower·w. Opr·cz pğatnych 
miejsc parkingowych, kt·re gwarantujŃ peğne bezpieczeŒstwo pozostawionemu rowerowi, 
obiekty takie powinny posiadaĺ znacznŃ liczbň miejsc przeznaczonych do bezpğatnego 
parkowania roweru. 

Mağe stacje i przystanki kolejowe powinny byĺ wyposaŨone w podstawowŃ infrastrukturň, jakŃ 
sŃ stojaki rowerowe typu bramka w iloŜci co najmniej dziesiňciu (Ilustracja 32). 

Parking rowerowy na terenach miejsc obsğugi rowerzyst·w (MOR) powinien cechowaĺ siň: 

Å konstrukcjŃ stojak·w, umoŨliwiajŃcŃ wygodne przypinanie ramy roweru - a wiňc 
powinien umoŨliwiaĺ oparcie roweru oraz przypiňcie do stojaka ramy i jednego koğa 
roweru przy pomocy pojedynczego zapiňcia, 

Å moŨliwoŜciŃ parkowania roweru na poziomie terenu, 

Å prostotŃ i powszechnoŜciŃ, 

Å trwağoŜciŃ - odpornoŜciŃ na warunki atmosferyczne i dziağania dewastacyjne, 

Å estetykŃ i dopasowaniem do otoczenia, 

Å niekolidowaniem z przebiegiem trasy rowerowej, drogi dla pieszych i pojazd·w 
zmotoryzowanych, 

Å bezpieczeŒstwem, 

Å dostňpnoŜciŃ 24 godziny na dobň przez cağy rok, 

Å odpowiedniŃ liczbŃ stanowisk, zlokalizowanych na wyr·wnanym i wykaszanym 
terenie. 

Dopuszcza siň stosowanie stojak·w wyğŃcznie w ksztağcie odwr·conej litery ĂUò (nazywany 
inaczej typu bramka), kt·ry bňdzie umoŨliwiağ oparcie i przypiňcie, co najmniej 2 rower·w 
niezaleŨnie od rozmiaru ramy, szerokoŜci opony czy teŨ ksztağtu kierownicy. Standardowe 
wymiary tego typu stojaka prezentuje (Rysunek 20). 

Stojak rowerowy ma byĺ wykonany z trwağych materiağ·w, odpornych na wpğyw warunk·w 
atmosferycznych (w tym przed korozjŃ) i trwale przymocowany do podğoŨa. 

Wymaga siň, aby stojaki dla rower·w, niezaleŨnie od typu roweru, umoŨliwiağy oparcie roweru 
oraz przypiňcie do stojaka ramy i jednego koğa roweru przy pomocy pojedynczego zapiňcia 
typu U-lock (kğ·dkŃ szeklowŃ). Zaleca siň takŨe, aby jeden stojak dla rower·w umoŨliwiağ 
przypiňcie drugiego koğa za pomocŃ drugiego zapiňcia. 

Stojak moŨe zawieraĺ logotyp trasy, regionu lub numer trasy.  

Zaleca siň, aby stojaki byğy lokalizowane w miejscach dobrze oŜwietlonych i widocznych od 
strony otwartej wiat a w przypadku lokalizowania stojak·w przy obiektach przyjaznych 
rowerzystom, od strony wejŜcia lub okien umoŨliwiajŃcych obserwacjň. o ile nie bňdzie to 
kolidowağo z powyŨszymi reguğami zaleca siň stawianie stojak·w w miejscach zadaszonych a 
w miarň moŨliwoŜci - takŨe monitorowanych, na przykğad z wykorzystaniem kamer telewizji 
przemysğowej. 

Stojaki rowerowe powinny byĺ ustawiane w taki spos·b, aby dostňp do rower·w byğ wygodny 
i bezpieczny. PrzestrzeŒ wok·ğ stojaka powinna byĺ poszerzona o drogň dostňpu. 
Rozmieszczenie stojak·w powinno umoŨliwiaĺ zaparkowanie przy kaŨdym z nich dw·ch 
rower·w z duŨymi sakwami rowerowymi, minimum 1 metr odstňpu, optymalnie 1,5 metra. 
Stojaki nie powinny byĺ umieszczane zbyt blisko krawňdzi jezdni, lica Ŝcian budynk·w, ciŃg·w 
pieszych czy teŨ dr·g dla rower·w.  

Jednym z najpopularniejszych i zarazem najprostszych rodzaj·w stojaka jest Ăbramkaò, 
wykonana ze stalowej rury o Ŝrednicy ok. 6-8 cm (rura musi mieĺ Ŝrednicň nieco mniejszŃ niŨ 
wewnňtrzna szerokoŜĺ referencyjnej kğ·dki szeklowej) o dğugoŜci ok. 0,8-1,0 m i wysokoŜci 
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0,6 ï 0,7 m. Rower opiera siň o stojak a jego przednie koğo jest spinane kğ·dkŃ razem z ramŃ 
i rurŃ stojaka. 

 

Ilustracja 32. Rekomendowane stojaki rowerowe typu bramka 

Stojak tego typu nie powinien byĺ wyŨszy niŨ 0,7 m ze wzglňdu na to, Ũe rowery z koszykami 
na bagaŨniku tylnym nie mogğyby przylegaĺ doŒ r·wnolegle i w rezultacie zajmowağyby wiňcej 
miejsca, utrudniajŃc teŨ korzystanie z parkingu innym uŨytkownikom. Koszyk umieszczony na 
tylnym bagaŨniku roweru powinien swobodnie przechodziĺ nad stojakiem (JeŜli stojak jest 
kr·tszy niŨ 60 cm, moŨe byĺ wyŨszy, normalna dğugoŜĺ stojaka to ok. 1,0 m). Inne moŨliwe do 
zastosowania formy stojaka to r·Ũne warianty typu bramka lub duŨa spirala o Ŝrednicy i skoku 
okoğo 1 metra, wykonana z rury stalowej o gruboŜci ok. 8 cm. Spirala taka jest stojakiem 
dwustronnym ï rowery wprowadza siň do niej z obu stron. Skok spirali musi umoŨliwiĺ 
wprowadzenie miňdzy jej sŃsiadujŃce zwoje kierownicy roweru z przednim bagaŨnikiem 
i koszykiem (o orientacyjnej szerokoŜci do 0,7 m). Wszystkie stojaki muszŃ byĺ zakotwione 
w podğoŨu w spos·b trwağy, uniemoŨliwiajŃcy ğatwe usuniňcie stojaka. Zaleca siň, aby rury 
stojak·w wpuszczaĺ w umieszczone w podğoŨu betonowe kotwy na gğňbokoŜĺ okoğo 0,35 m 
a do rury stojaka tuŨ przed montaŨem wlaĺ beton. Po zastygniňciu uniemoŨliwia on przeciňcie 
stojaka w celu kradzieŨy roweru. 
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Rysunek 20. Rekomendowany stojak rowerowy 

Na rynku dostňpne sŃ stojaki okreŜlane przez rowerzyst·w mianem Ăğamik·ğkaò lub 
Ăwyrwik·ğkaò. DziağajŃ one w ten spos·b, Ũe przednie (lub tylne) koğo roweru wstawia siň 
w szczelinň ï np. utworzonŃ z metalowych prňt·w ï kt·re zaklinowane w niej utrzymuje rower 
w pionie. Takie stojaki uszkadzajŃ hamulce tarczowe lub radiatory hamulc·w bňbnowych. 
MogŃ r·wnieŨ uszkodziĺ koğa rower·w obciŃŨonych bagaŨem. Przede wszystkim 
uniemoŨliwiajŃ jednak postulowane powyŨej zapiňcie przedniego koğa, ramy roweru 
i konstrukcji stojaka. Ich stosowanie jest niedopuszczalne. 

PlanujŃc rozmieszczenie stojaka, naleŨy pamiňtaĺ, Ũe rower przypiňty do niego zajmuje wiňcej 
miejsca niŨ sam stojak. DğugoŜĺ miejsca parkingowego dla roweru powinna byĺ r·wna co 
najmniej dğugoŜci roweru (2,0 m), przy czym naleŨy zapewniĺ dodatkowo wolne miejsce na 
doprowadzenie (dojazd) roweru do niego. Wolne miejsce naleŨy obliczaĺ, mierzŃc odlegğoŜĺ 
od stojaka do najbliŨszej przeszkody trwağej (Ŝciana budynku) lub czasowej (inny zaparkowany 
rower) i wiňksze od jego szerokoŜci. Parkingi w formie 10 stojak·w moŨna tworzyĺ w jezdni, 
w zatokach postojowych lub przy drogach dla rower·w a takŨe na placach (Rysunek 21), 
peronach lub innych terenach PKP-PLK. Stojaki typu bramka naleŨy ustawiaĺ w rzňdach 
r·wnolegle w odlegğoŜci nie mniejszej niŨ 1,0 m od siebie, aby umoŨliwiĺ w miarň wygodne 
przypinanie i odpinanie roweru, co wymaga wejŜcia rowerzysty miňdzy dwa zaparkowane do 
sŃsiadujŃcych stojak·w rowery. JeŜli sŃ ustawione osiŃ podğuŨnŃ prostopadle do przeszkody 
(krawňŨnik, Ŝciana budynku) powinny znajdowaĺ siň co najmniej 0,7 m od niej. Minimalna 
odlegğoŜĺ stojaka typu bramka od r·wnolegğej Ŝciany to 0,7 m. Parking na obu koŒcach naleŨy 
zabezpieczyĺ kamiennymi lub betonowymi kwietnikami a przynajmniej sğupkami U-12c tak, 
aby manewrujŃce samochody nie uszkodziğy zaparkowanych rower·w. w przypadku 
zastosowania kamiennych lub betonowych kwietnik·w naleŨy je oznaczyĺ odpowiednim 
wariantem tablicy U-6. JeŜli parking jest zlokalizowany w zamkniňtej zatoce postojowej, 
w cağoŜci przeznaczonej wyğŃcznie na rowery, w·wczas nie stosuje siň zabezpieczeŒ na 
koŒcach. 
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Rysunek 21. Parking rowerowy zlokalizowany na placu. 

JeŜli zachodzi taka potrzeba, parking moŨe skğadaĺ siň z wiňkszej niŨ 10 liczby stojak·w, 
ograniczonej tylko dostňpnym miejscem. JeŜli stojaki typu bramka sŃ ustawione pod kŃtem 
45Á do osi jezdni, w·wczas gğňbokoŜĺ parkingu moŨe byĺ nieco mniejsza (1,5 m) lub moŨna 
zastosowaĺ nieco dğuŨsze stojaki (do 1,0 m) a odlegğoŜĺ ich koŒc·w od krawňŨnika i krawňdzi 
jezdni moŨe byĺ mniejsza (okoğo 0,5 m). Stojaki muszŃ byĺ jednak ustawione dalej od siebie, 
liczŃc wzdğuŨ osi jezdni ï co 1,5 m. Ustawienie stojak·w pod kŃtem 45Á zmniejsza jednak 
zapotrzebowanie na drogň dojazdowŃ do stojaka ï rower wprowadza siň na parking pod kŃtem 
i nie wymaga to dodatkowego manewrowania jak w przypadku stojak·w stojŃcych prostopadle 
do osi jezdni. 

JeŜli rowery sŃ pozostawiane na dğuŨszy czas (powyŨej 4 godzin), wskazane jest, aby parkingi 
byğy zadaszone. Dotyczy to szczeg·lnie parking·w w wňzğach przesiadkowych, kt·rych 
zadaszenie lub obiekt kubaturowy (przechowalnia) jest niezbňdny. Parkingi, zwğaszcza 
zadaszone, powinny byĺ r·wnieŨ oŜwietlone i monitorowane kamerami telewizji przemysğowej. 
w Polsce nie istniejŃ przepisy og·lne, m·wiŃce o iloŜci niezbňdnych miejsc do parkowania 
rower·w, dlatego w przypadku duŨych stacji kolejowych trzeba je okreŜlaĺ indywidualnie. 
DuŨe stacje kolejowe np. Lublin, Puğawy powinny byĺ wyposaŨone w stojaki rowerowe 
w zaleŨnoŜci od faktycznych potrzeb, najbliŨej jak to tylko moŨliwe peron·w a nawet na nich, 
jeŜli jest to moŨliwe. Na schodach doprowadzajŃcych do peron·w wszystkich stacji 
i przystank·w powinno siň zainstalowaĺ ceowniki umoŨliwiajŃce sprowadzenie roweru 
(Ilustracja 33).  
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Ilustracja 33. Rampa dla rower·w na schodach 

W Polsce nie istniejŃ Ũadne przepisy m·wiŃce o iloŜci niezbňdnych miejsc do parkowania 
rower·w. Dotychczas wybudowane bloki mieszkalne posiadajŃ co prawda pomieszczenia 
zwane ñw·zkowniamiò mogŃce w ograniczonym stopniu sğuŨyĺ do przechowywania rower·w. 
Tymczasem w Holandii art. 48 prawa budowlanego wymaga: mieszkanie musi obejmowaĺ 
zamkniňte pomieszczenie dostňpne z zewnŃtrz, zabezpieczone przed negatywnymi 
warunkami meteorologicznymi, o powierzchni 6,5% powierzchni uŨytkowej mieszkania, 
a minimum 3,5 m2 o minimalnej szerokoŜci 1,5 m i wysokoŜci 2,1 m. z kolei art. 218 prawa 
budowlanego m·wi: w budynku lub na budowlanej parceli przestrzeŒ niezbňdna do 
przechowywania rower·w nie powinna byĺ mniejsza niŨ 2% powierzchni uŨytkowej budynku, 
minimum 5 m2. 

Z uwagi na brak polskich uregulowaŒ koniecznoŜciŃ jest przyjňcie doŜwiadczeŒ i normatyw·w 
rekomendowanych w innych krajach. Do ustalenia iloŜci miejsc do parkowania rower·w moŨna 
wykorzystaĺ przepisy niemieckie80 stosowane w Norymberdze (Tabela 6) lub normatywy 
holenderskie stosowane takŨe w Danii (Tabela 7). 

Lokalizacja 
Liczba miejsc 
postojowych 

W tym dla goŜci 
odwiedzajŃcych 

Budynki  z wiňcej niŨ dwoma mieszkaniami   

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m2 1 / mieszkanie 20% 

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m2 2 / mieszkanie 20% 

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m2 3 / mieszkanie 20% 

Mieszkania w budynkach Ăpogodnej staroŜciò 1 / 6 mieszkaŒ 20% 

Domy starc·w 1 / 10 ğ·Ũek 50% 

 
80 Satzung ¿ber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellplªtzen f¿r Fahrrªder (FahrradabstellplatzS - FAbS) vom 12. 

Oktober 2000, Stadt N¿rnberg. 
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Lokalizacja 
Liczba miejsc 
postojowych 

W tym dla goŜci 
odwiedzajŃcych 

Domy dziecka 1 / 3 ğ·Ũka 20% 

Hotele robotnicze 1 / 5 ğ·Ũek 20% 

Domy studenckie 1 / 2 ğ·Ũka 20% 

Budynki biurowe    

Biura 1 / 180 m2 powierzchni uŨytkowej 20% 

Biura z podwyŨszonŃ liczbŃ odwiedzajŃcych (np. 
kasy, punkty obsğugi klienta) 1 / 120 m2 powierzchni uŨytkowej 80% 

Miejsca handlu    

Sklepy 
1 / 200 m2 powierzchni handlowej, 

niemniej jednak  
niŨ 2 miejsca 

80% 

Centra handlowe, sklepy samoobsğugowe, 
targowiska z artykuğami spoŨywczymi 1 / 150 m2 powierzchni handlowej 80% 

Miejsca zgromadzeŒ   

Kina, teatry, sale koncertowe, audytoria, sale 
wykğadowe itp. 1 / 30 miejsc siedzŃcych 80% 

KoŜcioğy, kaplice 1 / 30 miejsc siedzŃcych 90% 

Obiekty sportowe    

Place sportowe bez miejsc dla widz·w 1 / 250 m2 powierzchni dla uprawiania 
sportu 0% 

Place sportowe z miejscami dla widz·w 1 / 50 miejsc dla widz·w 80% 

Hale sportowe bez miejsc dla widz·w 1 / 100 m2 powierzchni dla uprawiania 
sportu 0% 

Hale sportowe z miejscami dla widz·w 1 / 50 miejsc dla widz·w 80% 

Pğywalnie odkryte 1 / 100 m2 powierzchni dziağki, na kt·rej 
jest zlokalizowana 90% 

Pğywalnie w halach bez miejsc dla widz·w 1 / 15 szafek na garderobň 90% 

Pğywalnie w halach z miejscami dla widz·w 1 / 50 miejsc dla widz·w 80% 

Korty tenisowe bez miejsc dla widz·w 1 / dwa korty 0% 

Korty tenisowe z miejscami dla widz·w 1 / 50 miejsc dla widz·w 80% 

Minigolf 5 / obiekt 80% 

Krňgielnie 1 / 2 tory 80% 

Przystanie 1 / 5 ğodzi lub kajak·w 80% 

Obiekty gastronomiczne  i hotelowe    

Zakğady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1 / 120 m2 powierzchni jadalni 90% 

Zakğady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1 / 90 m2 powierzchni jadalni 90% 

Ogr·dki piwne 1 / 30 m2 powierzchni ogr·dka 90% 

Hotele 1 / 40 ğ·Ũek 20% 

Schroniska mğodzieŨowe 1 / 10 ğ·Ũek 90% 

Kompleksy rozrywkowe    

Kasyna, salony gier itp. 1 / 60 m2 powierzchni uŨytkowej 80% 

Pozostağe 1 / 60 m2 powierzchni dla goŜci 80% 

Szpitale    

Szpitale 1 / 30 ğ·Ũek 60% 

Sanatoria, oŜrodki rehabilitacyjne 1/ 30 ğ·Ũek 60% 
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Lokalizacja 
Liczba miejsc 
postojowych 

W tym dla goŜci 
odwiedzajŃcych 

Szkoğy, oŜrodki wychowawcze i edukacyjne    

Przedszkola 1 / grupň przedszkolnŃ 10% 

Szkoğy podstawowe 1 / 8 uczni·w 0% 

Szkoğy Ŝrednie 1 / 5 uczni·w 0% 

Szkoğy zawodowe 1 / 12 uczni·w 0% 

Szkoğy wyŨsze 1 / 8 student·w 30% 

Domy kultury, Ŝwietlice itp. 1 / 5 miejsc dla uczestnik·w 10% 

Pozostağe   

Fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1 / 20 zatrudnionych 20% 

Cmentarze 10 / 500 m2 powierzchni 90% 

Tabela 6. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla rower·w w Norymberdze 

Lokalizacja Liczba miejsc postojowych 

Ulice handlowe i centra 4 ï 8 miejsc na 100 m2 powierzchni handlowej 

Biura 1 - 4 miejsc na 100 m2 powierzchni biurowej 

Uczelnie i szkoğy 30 - 80 miejsc na 100 uczni·w (student·w) 

Stadiony, kina, teatry itp. 20 - 40 miejsc na 100 widz·w 

Szpitale 20 - 50 miejsc na 100 ğ·Ũek 

Parki, plaŨe, wesoğe miasteczka 10 - 35 miejsc na 100 odwiedzajŃcych 

Tabela 7. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla rower·w w Holandii i Danii 

5.20. Dostosowanie transportu zbiorowego do wymagaŒ rowerzyst·w 

Przew·z rower·w transportem zbiorowym wiŃŨe siň z pewnymi problemami natury 
technicznej. Rower zajmuje doŜĺ duŨo miejsca a jego konstrukcja i cechy mogŃ naraŨaĺ 
pasaŨer·w na niedogodnoŜci: pobrudzenie oponami lub ğaŒcuchem a takŨe skaleczenie lub 
podarcie odzieŨy przez kontakt z wystajŃcymi elementami roweru (np. zňbatki napňdu czy 
elementy niekt·rych rodzaj·w bğotnik·w). JeŜli rowery sŃ przewoŨone na bagaŨnikach na 
zewnŃtrz pojazdu, to ich zağadunek i wyğadunek jest skomplikowany i czasochğonny (Ilustracja 
34). Wpğywa to niekorzystnie na punktualnoŜĺ i nie ma tu wiňkszego znaczenia usytuowanie 
bagaŨnika z przodu czy z tyğu pojazdu ani to, czy jest samoobsğugowy, czy nie. 

JeŜli jest duŨa r·Ũnica poziom·w miňdzy podğogŃ taboru i niweletŃ peronu lub gdy drzwi 
wejŜciowe sŃ wŃskie, wstawianie i wyjmowanie roweru moŨe nastrňczaĺ trudnoŜci i czasem 
znacznie wydğuŨaĺ post·j. z powyŨszych fakt·w wynika, Ũe najkorzystniejszym sposobem 
integracji rower·w z transportem zbiorowym jest ich przew·z wewnŃtrz taboru i to 
umieszczonych w stojakach, co minimalizuje ryzyko przemieszczania siň ich wewnŃtrz 
pojazdu. Wskazane jest, aby stojaki na rowery byğy dodatkowo zabezpieczane w przypadku 
autobus·w (np. skğadane, jeŜli nie sŃ uŨywane) a do ich lokalizacji naleŨy wybraĺ miejsca 
bezpoŜrednio przy drzwiach, dostňpne zamiennie dla w·zk·w inwalidzkich i w·zk·w 
dzieciňcych. JeŜli tabor jest niskopodğogowy lub jeŜli perony przystanku sŃ na wysokoŜci 
podğogi a drzwi sŃ szerokie (ponad 1,0 m), to wymiana pasaŨer·w z rowerami jest szybka 
i nieskomplikowana. 
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Ilustracja 34. Przykğad bagaŨnika rowerowego zamontowanego z tyğu autobusu 

W przypadku komunikacji miejskiej wskazane jest, aby przew·z rower·w byğ dopuszczony 
poza godzinami szczytu, aby nie powodowaĺ niepotrzebnych konflikt·w z pasaŨerami. 
KoniecznoŜciŃ jest, aby wszyscy przewoŦnicy ŜwiadczŃcy usğugi w regionie przygotowali siň 
w ciŃgu najbliŨszych lat do przewozu rower·w. NaleŨy o tym pamiňtaĺ, przygotowujŃc 
koncesje na prowadzenie linii komunikacyjnych i dyskwalifikowaĺ tych przewoŦnik·w, kt·rzy 
nie zagwarantujŃ w ciŃgu najbliŨszych lat moŨliwoŜci przewozu rower·w. 

W przypadku bus·w, kt·re z racji wielkoŜci nie nadajŃ siň do przewoŨenia rower·w wewnŃtrz 
pojazdu przewoŦnicy bňdŃ musieli doposaŨyĺ te pojazdy w bagaŨniki zewnňtrzne 
umieszczone na tylnej Ŝcianie busa. BagaŨniki takie stosowane sŃ przez przewoŦnik·w 
wykonujŃcych przewozy na trasach dalekobieŨnych i w turystyce miňdzynarodowej. Innym 
sposobem przewozu rower·w mogŃ byĺ bagaŨniki rowerowe zastosowane na trasach 
podmiejskich (Ilustracja 34). w przypadku kolei przew·z powinien byĺ zapewniony w kaŨdym 
pociŃgu aglomeracyjnym, intercity i regionalnym. NaleŨy jednak rozr·Ũniĺ spos·b przewozu 
w pociŃgach dalekobieŨnych i regionalnych od aglomeracyjnych. w pociŃgach dalekobieŨnych 
i regionalnych moŨna dopuŜciĺ stosowanie wieszak·w na rowery. Natomiast w pociŃgach 
aglomeracyjnych, gdzie podr·Ũ z rowerem jest kr·tka nie trzeba stosowaĺ wieszak·w tylko 
odpowiednie stojaki. Obecnie stosowane rozwiŃzania na polskich kolejach dalekobieŨnych sŃ 
czňsto niezadowalajŃce. Jednym z podstawowych bğňd·w jest umieszczanie wieszak·w na 
rowery w zbyt wŃskich przejŜciach. w rezultacie umieszczone w wieszakach rowery utrudniajŃ 
przejŜcie pasaŨer·w a w przypadku wieszak·w umieszczonych po obu stronach naprzeciw 
siebie prostopadle do Ŝcian pojazdu ï w og·le uniemoŨliwiajŃ przejŜcie pasaŨerom. Wieszaki 
muszŃ byĺ zlokalizowane bezpoŜrednio przy drzwiach do wagonu, aby wyeliminowaĺ 
koniecznoŜĺ przeprowadzania rower·w przez wagony. Obok wieszak·w powinny znajdowaĺ 
siň p·ğki na bagaŨ. w przypadku pociŃg·w wskazane jest, aby wieszaki byğy zlokalizowane po 
jednej stronie wagonu a naprzeciwko nich znajdowağy siň skğadane siedzenia. UmoŨliwia to 
przew·z wiňkszej liczby rower·w niŨ jest wieszak·w na rowery, gdy zaistnieje taka potrzeba. 
Skğadane fotele mogŃ r·wnieŨ stanowiĺ miejsce do przewozu w·zka inwalidzkiego lub 
dzieciňcego, co zwiňksza elastycznoŜĺ wykorzystania taboru. PrzewoŦnik kolejowy musi byĺ 
Ŝwiadomy, Ũe przestrzeŒ przeznaczona dla rowerzyst·w nie jest przestrzeniŃ straconŃ, gdyŨ 
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zamiennie moŨe byĺ wykorzystana takŨe do przewozu: wiňkszego bagaŨu, w·zk·w 
dzieciňcych czy inwalidzkich. 

 

Ilustracja 35. w kolejach berliŒskich zapewnia siň przestrzeŒ do przewozu rower·w z przodu i z tyğu skğadu pociŃgu 

Rowery powinny byĺ umieszczane na wieszakach, speğniajŃcych nastňpujŃce wymagania: 
Å uchwyt przedniego koğa z hakiem na wysokoŜci 1,7 ï 2,0 m, uniemoŨliwiajŃcy ruchy 
zawieszonego roweru wok·ğ osi pionowej, wsparcie tylnego koğa, 

Å dopuszczalne naprzemienne umocowanie wieszak·w na r·Ũnej wysokoŜci 
w odlegğoŜci co najmniej 0,4 m od siebie przy r·Ũnicy o 0,3 m, 

Å odlegğoŜĺ haka wieszaka od sufitu lub innej przeszkody nad nim co najmniej 0,4 m 
w celu zapewnienia swobody wieszania rower·w z r·Ũnymi oponami i obrňczami, 

Å wieszaki powinny znajdowaĺ siň przy drzwiach wejŜciowych i jeŜli to moŨliwe 
powinny umoŨliwiaĺ mocowanie rower·w pod kŃtem 40-50Á do osi podğuŨnej 
wagonu w celu maksymalnie efektywnego wykorzystania miejsca i ğatwoŜci za- 
i wyğadunku na stacjach, 

Å wieszaki na rowery powinny umoŨliwiaĺ swobodny ruch pasaŨer·w w wagonie, gdy 
rowery sŃ umieszczone w wieszakach, 

Å w bezpoŜrednim pobliŨu wieszak·w rowerowych powinny znajdowaĺ siň siedzenia 
pasaŨerskie (w tym skğadane) w liczbie odpowiadajŃcej liczbie wieszak·w na 
rowery, chyba Ũe z innych miejsc siedzŃcych wieszaki sŃ dobrze widoczne. 

Natomiast w kolejach aglomeracyjnych ze wzglňdu na kr·tszy czas przewozu roweru nie ma 
potrzeby stosowania wieszak·w. w kolejach berliŒskich (Ilustracja 35) zapewnia siň przestrzeŒ 
z przodu i z tyğu skğadu pociŃgu do przewozu rower·w. w Kolejach Mağopolskich 
eksploatujŃcych wagony NEVAG stosuje siň stojaki umoŨliwiajŃce przew·z 4 rower·w z jednej 
strony skğadu. WadŃ jest brak moŨliwoŜci przewozu z drugiej strony skğadu. w takiej sytuacji 
turysta rowerowy nigdy nie wie, w kt·rym miejscu ma stanŃĺ na peronie, aby sprawnie 
wprowadziĺ rower do pociŃgu. Konieczne jest doposaŨenie tych skğad·w o niezbňdne 4 stojaki 
na drugim koŒcu pociŃgu. Rowerzysta nie moŨe byĺ skazywany na bieganie wzdğuŨ skğadu 
pociŃgu w poszukiwaniu miejsca do przewozu roweru!  Kolej moŨe takŨe zastosowaĺ spos·b 
przewozu rower·w jaki przyjňto w tramwajach Pesa ĂKrakowiakò (Ilustracja 36). Nowe zakupy 
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taboru kolejowego powinny uwzglňdniaĺ ww. potrzeby rowerzyst·w. Nie da siň bowiem dobrze 
rozwiŃzaĺ problem·w turystyki rowerowej i transportu rowerowego bez udziağu kolei. Sprawne 
poğŃczenia kolejowe sŃ warunkiem rozwoju turystyki rowerowej. Kolejowy tabor pasaŨerski 
powinien byĺ dostosowany do przewozu rower·w w liczbie co najmniej 12 sztuk na pociŃg. 
Operatorzy kolejowi powinni wsp·ğpracowaĺ z planistami, samorzŃdami i innymi podmiotami 
tworzŃcymi turystyczne trasy rowerowe, bo popyt na przew·z rower·w kolejŃ moŨe w wielu 
przypadkach rosnŃĺ gwağtownie. R·wnoczeŜnie brak moŨliwoŜci przewozu roweru w kaŨdej 
sytuacji bňdzie hamulcem rozwoju turystyki rowerowej. Przepisy EuroVelo81 wymagajŃ, aby 
przew·z rower·w w dalekobieŨnym transporcie publicznym w celu uzyskania dostňpu do trasy 
byğ prawnie i fizycznie moŨliwy co najmniej co 150 km. Natomiast skomunikowanie 
z transportem lokalnym i regionalnym powinno byĺ znacznie czňŜciej. w trakcie lokalnego 
sezonu turystyki rowerowej powinny byĺ dostňpne co najmniej dwa niezawodne poğŃczenia 
dziennie. R·wnoczeŜnie poŨŃdanym jest, aby odlegğoŜĺ ta wynosiğa co najmniej co 75 km z co 
najmniej szeŜcioma niezawodnymi poğŃczeniami dziennie i moŨliwoŜciŃ zarezerwowania 
miejsca na rower z wyprzedzeniem. DostňpnoŜĺ przystank·w i dworc·w transportu 
publicznego rozpatrywanych dla powyŨszych kryteri·w powinna speğniaĺ kryterium ciŃgğoŜci 
na odpowiednim poziomie. Perony powinny byĺ dostňpne za poŜrednictwem podjazd·w albo 
wind a nie tylko schod·w. Przepisy EuroVelo82 traktujŃ teŨ transport zbiorowy jako substytut 
trasy rowerowej na odcinku, kt·ry z r·Ũnych powod·w (np. zbyt duŨych pochyleŒ) nie moŨe 
zapewniĺ odpowiedniego standardu rowerzystom. Wtedy taki odcinek trasy rowerowej jest 
zastňpowany przez transport zbiorowy przewoŨŃcy rowery.  

 

Ilustracja 36. Stojaki do przewozu rower·w - tramwaj PESA ĂKrakowiakò 

 
81  ĂEuropejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018.  
82  Europejski Standard Certyfikacji dla europejskiej sieci szlak·w rowerowychò. ECF. Katowice 2018. 
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PKP Polskie Linie Kolejowe S.A podpisağy z ZarzŃdem Wojew·dztwa Lubelskiego 
porozumienie dotyczŃce wsp·ğpracy w zakresie opracowania koncepcji programowo-
przestrzennej na potrzeby powstania Lubelskiej Kolei Aglomeracyjnej. Dokument pozwoli 
opracowaĺ kierunki rozbudowy sieci linii kolejowych na terenie aglomeracji lubelskiej. 
w ramach koncepcji opracowany zostanie obszar jaki obejmowaĺ bňdzie Lubelska Kolej 
Aglomeracyjna. LKA ma umoŨliwiaĺ szybki i sprawny dojazd do stolicy wojew·dztwa m.in. 
z Puğaw, Parczewa, Cheğma i KraŜnika. Przeanalizowana zostanie moŨliwoŜĺ budowy nowych 
linii kolejowych z Szastarki przez Jan·w Lubelski do Biğgoraju oraz z Lublina do Ğňcznej. 
RozwaŨona zostanie teŨ elektryfikacja odcinka Lublin ï Ğuk·w. Rozw·j kolei w wojew·dztwie 
lubelskim jest podstawowym warunkiem rozwoju turystyki rowerowej. Obecne standardy 
oferowane turystom rowerowym przez kolej uniemoŨliwiajŃ peğne wykorzystanie potencjağu 
wojew·dztwa. Wojew·dztwo Lubelskie charakteryzuje siň niskŃ gňstoŜciŃ zaludnienia przez 
co generowany potok pasaŨerski kolei na wiňkszoŜci linii jest niewielki. z tej racji kolej powinna 
siň wyposaŨyĺ w mağe jednostki, ale kursujŃce czňŜciej a nie jednostki duŨe kursujŃce raz dwa 
razy na dobň. Aby poğŃczenia mogğy rzeczywiŜcie peğniĺ istotne funkcje w systemie transportu 
zbiorowego aglomeracji lubelskiej i wojew·dztwa, konieczne jest zapewnienie atrakcyjnych 
interwağ·w miňdzy kolejnymi pojazdami obsğugujŃcymi linie. CzňstotliwoŜĺ kursowania 
w okresach szczytu porannego i popoğudniowego na ciŃgu Cheğm ï Lublin ï Puğawy ï Dňblin 
nie powinien byĺ mniejszy niŨ 2 pociŃgi na godzinň. CzňstotliwoŜĺ kursowania poza okresami 
szczytu na poziomie co najmniej 1 pociŃgu na godzinň. w pozostağej czňŜci wojew·dztwa, 
gdzie potoki pasaŨerskie sŃ zdecydowanie mniejsze naleŨy przyjŃĺ 1 pociŃg na dwie godziny. 
Konieczne jest przy tym uzupeğnienie sieci o dodatkowe przystanki kolejowe a na liniach 
jednotorowych o dodatkowe mijanki. Uzupeğnieniem oferty aglomeracyjnej powinny byĺ 
pociŃgi w relacjach dalekobieŨnych ğŃczŃcych wojew·dztwo lubelskie z wojew·dztwami 
sŃsiednimi. Rozkğady jazdy wszystkich poğŃczeŒ kolejowych muszŃ byĺ ŜciŜle skoordynowane 
z rozkğadami jazdy autobus·w, we wszystkich miejscach sieci. 

6. Obiekty inŨynierskie 

6.1. Kğadki, mosty, wiadukty 

Obiekty inŨynierskie, czyli: kğadki, mosty, wiadukty i tunele (przepusty) mogŃ znaczŃco 
skracaĺ drogň pokonywanŃ przez rowerzyst·w, zmniejszaĺ ich wydatek energetyczny 
konieczny do pokonywania r·Ũnic wysokoŜci i czas potrzebny na pokonanie drogi oraz 
poprawiaĺ bezpieczeŒstwo. Przez to mogŃ powodowaĺ znaczŃcy wzrost wykorzystania 
rower·w i uğatwiaĺ przejazd turystom rowerowym. Ze wzglňdu na wysokie koszty naleŨy 
bardzo dokğadnie przemyŜleĺ ich lokalizacjň i powiŃzanie z ukğadem drogowym, w tym ï 
ukğadem dr·g dla rower·w. Dla ruchu rowerowego naleŨy r·wnieŨ wykorzystywaĺ obiekty 
wielofunkcyjne: mosty, wiadukty i tunele og·lnodostňpne. 

Istnieje szereg moŨliwoŜci zastosowania obiekt·w inŨynierskich dla ruchu rowerowego. Kğadki 
mogŃ powstawaĺ nad ciekami wodnymi, nad umieszczonymi w wykopach liniami kolejowymi 
czy drogami samochodowymi lub przeszkodami terenowymi takimi jak gğňbokie wŃwozy. 
Tunele lub przepusty pozwalajŃ przekroczyĺ nasypy dr·g lub linii kolejowych a takŨe 
przeszkody terenowe w postaci wysokiego wzg·rza. w krajach alpejskich czňste jest 
wykorzystanie tuneli drogowych dla ruchu rowerowego. 

W kaŨdym przypadku ich konstrukcja i projekt musi uwzglňdniaĺ przesğanki, warunkujŃce 
bezpieczeŒstwo i wygodň korzystania z nich. Kluczowa jest r·Ũnica wysokoŜci, z kt·rŃ wiŃŨe 
siň wydatek energetyczny rowerzysty, ale czynnik·w, kt·re naleŨy uwzglňdniĺ, jest wiňcej: 

Å do przejechania tunelu rowerzysta potrzebuje zazwyczaj mniej wysiğku niŨ do 
przejechania kğadki, co wynika z mniejszej r·Ũnicy wysokoŜci, kt·rŃ musi pokonaĺ, 
gdyŨ skrajnia pionowa drogi dla rower·w (2,5 m) jest znacznie mniejsza niŨ drogi 
og·lnodostňpnej czy linii kolejowej. OczywiŜcie lokalne warunki terenowe (skarpy, 
wykopy itp.) mogŃ to zmieniĺ, jeŜli przeszkoda, kt·rŃ naleŨy przekroczyĺ, znajduje 
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siň w wykopie, to kğadka oznacza mniejszŃ r·Ũnicň wysokoŜci do pokonania niŨ 
tunel, 

Å rowerzysta zjeŨdŨajŃc w d·ğ do tunelu, najpierw rozpňdza siň i gromadzi energiň 
kinetycznŃ, kt·rŃ nastňpnie w duŨej czňŜci wykorzystuje do powrotu na zewnŃtrz. 
Warunkiem jest odpowiednia geometria i brak przeszk·d. JeŜli przeszkody zmuszŃ 
rowerzystň do hamowania, zalety takiego rozwiŃzania bňdŃ zniweczone. 
w przypadku kğadek zazwyczaj rowerzysta musi najpierw wydatkowaĺ znacznŃ iloŜĺ 
energii i dopiero zjeŨdŨajŃc z kğadki, czňŜciowo tň energiň odzyskuje, co nie jest 
korzystne, 

Å rowerzyŜci w tunelu nie sŃ naraŨeni na dziağanie wiatru i kaprys·w pogody w takim 
stopniu, jak na kğadce; tunel moŨe byĺ schronieniem przed niekorzystnymi 
warunkami meteorologicznymi. Tymczasem na kğadce rowerzyŜci sŃ naraŨeni na 
wiatr i wszystkie niekorzystne dla rowerzysty zjawiska pogodowe. Wysoko poğoŨona 
kğadka moŨe powodowaĺ u niekt·rych uŨytkownik·w lňk wysokoŜci, 

Å z punktu widzenia bezpieczeŒstwa osobistego tunel (przepust) moŨe byĺ mniej 
korzystny, albowiem nie widaĺ z daleka tego, co siň dzieje w Ŝrodku. Ponadto 
niekt·rzy ludzie mogŃ cierpieĺ na klaustrofobiň, zwğaszcza gdy tunel (przepust) jest 
dğugi, wŃski i zlokalizowany w ğuku, 

Å w przypadku tuneli mogŃ pojawiĺ siň problemy z ich utrzymaniem; chodzi 
o wandalizm a takŨe zapewnienie oŜwietlenia i odpowiedniego odwodnienia. 

Zasadniczo szerokoŜĺ kğadek powinna wynosiĺ 4 m, ale dla tras turystycznych dopuszcza siň 
szerokoŜĺ obiektu 2,5 m. Na kğadkach, wiaduktach i mostach balustrady (porňcze) powinny 
mieĺ wysokoŜĺ co najmniej 1,4 m83 ponad niweletň trasy dla rower·w i w przekroju 
poprzecznym stanowiĺ wycinek krzywej wypukğej (np. eliptycznej) na zewnŃtrz tak, aby porňcz 
znajdowağa siň dokğadnie nad podstawŃ balustrady, a Ŝrodkowa czňŜĺ balustrady znajdowağa 
siň poza obrysem konstrukcji kğadki (Ilustracja 38). 

OŜwietlenie kğadki, jeŜli jest ona zlokalizowana w obszarze zabudowanym powinno byĺ 
umieszczone nad jej osiŃ podğuŨnŃ, aby maksymalnie efektywnie wykorzystaĺ strumieŒ 
Ŝwiatğa. w przypadku most·w z jezdniami og·lnodostňpnymi oŜwietlenie moŨe byĺ 
zlokalizowane nad osiŃ podğuŨnŃ mostu lub miňdzy drogŃ dla rower·w a jezdniŃ 
og·lnodostňpnŃ. 

Problemem dla czňŜci uŨytkownik·w moŨe byĺ wysokoŜĺ, na jakiej znajduje siň kğadka 
(wiadukt, most). Lňk wysokoŜci moŨe byĺ potňgowany wŃskim przekrojem obiektu i zbyt 
niskimi, przejrzystymi balustradami. RozwiŃzaniem jest zastosowanie gňstego uŨebrowania 
balustrad zğoŨonego z paneli o duŨej szerokoŜci (ok. 15-20 cm) ustawionych prostopadle do 
osi obiektu i rozmieszczonych co 10-15 cm, kt·re w perspektywie zasğaniajŃ widok na 
przestrzeŒ poniŨej kğadki analogicznie do barier przeciwodblaskowych na drogach. 
w przypadku rowerowych tras turystycznych dopuszczalne jest budowanie lub adaptowanie 
kğadek niespeğniajŃcych opisanych powyŨej parametr·w takich jak szerokoŜĺ oraz ksztağt 
balustrad. JeŜli kğadka jest wŃska (poniŨej 3 m), ale jej niweleta znajduje siň na tym samym 
poziomie, co niweleta prowadzŃcej do niej drogi, naleŨy umieŜciĺ na wjeŦdzie na niŃ na 
barierach po obu stronach widoczne od strony najazdu odblaski o duŨej powierzchni (min. 
0,1 m2) lub znaki U-6c i U-6d (zamiennie: U-9a i U-9b, jednak ich wymiary sŃ duŨe i z tego 
powodu lepiej jest stosowaĺ znaki U-6, mimo Ũe sŃ przewidziane dla tuneli). JeŜli na kğadkň 
prowadzŃ schody, naleŨy przy obu ich krawňdziach umieŜciĺ rampň w formie metalowego 
ceownika o szerokoŜci okoğo 10 cm i wysokoŜci 5 cm, umoŨliwiajŃcego wprowadzanie 
i sprowadzanie roweru. Pochylenie rampy nie powinno byĺ wiňksze niŨ 25Á. Schody powinny 
byĺ oznaczone Ũ·ğtymi i czarnymi odblaskami, na przykğad zmodyfikowanŃ (zwňŨonŃ) tablicŃ 
U-9c. Nawierzchnia drogi dla rower·w na moŜcie powinna mieĺ wysoki wsp·ğczynnik 

 
83 Wg ĂEmpfehlungen f¿r Radverkehrsanfagenñ. Forschungsgesellschaft f¿r StraÇen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe 

StraÇenentwurf. Koln Ausgabe 2010 dopuszcza siň minimum 1,3 m, a wg ñCycle infrastructure designò. Department For 
Transport. TSO, London 2008 -1,4 m, barieroporňcze na kğadce na WiŜle w Krakowie - TyŒcu majŃ wysokoŜĺ nieco ponad 
1,4 m i w zgodnym odczuciu uŨytkownik·w sŃ optymalne. 
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szorstkoŜci, bo ze wzglňdu na silny wiatr i bliskoŜĺ rzeki czňsto tworzy siň na niej warstwa 
lodu. Wskazane jest stosowanie emulsji z piaskiem korundowym. IstniejŃce w Polsce 
nawierzchnie drewniane na kğadkach niszczejŃ bardzo szybko, mimo zastosowania 
wyszukanych rodzaj·w drewna egzotycznego. Stosowane na innych kğadkach emulsje 
(izolacjonawierzchnie) okazağy siň w niekt·rych przypadkach w praktyce niezwykle Ŝliskie, 
szczeg·lnie gdy sŃ mokre. Specyficzny i czňsto spotykany w Polsce problem stanowiŃ 
istniejŃce obiekty, kt·rych przekr·j uniemoŨliwia lokalizacjň wydzielonych dr·g dla rower·w. 
w takiej sytuacji naleŨy rozwaŨyĺ nastňpujŃce moŨliwoŜci: 

Å zwňŨenie pas·w ruchu og·lnego na obiekcie i wyznaczenie pas·w ruchu dla 
rower·w lub poszerzenie chodnik·w na ciŃgi pieszo-rowerowe, 

Å uspokojenie ruchu przez ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h egzekwowanej przy 
pomocy radaru lub monitoringu (na mostach i wiaduktach niemoŨliwe jest 
stosowanie technicznych Ŝrodk·w uspokojenia ruchu, np. prog·w zwalniajŃcych),  

Å zmniejszenie liczby pas·w ruchu i poszerzenie chodnik·w tak, aby moŨliwe byğo 
dopuszczenie na nich ruchu rowerowego, 

Å dopuszczenie znakami ruchu rowerowego na istniejŃcych chodnikach, 

Å poszerzenie obiektu w czňŜci przeznaczonej dla pieszych (poszerzenie wspornik·w 
chodnikowych na mostach i wiaduktach), 

Å budowň kğadki podwieszonej pod konstrukcjŃ mostu lub wiaduktu (poniŨej jezdni), 

Å budowň samodzielnej kğadki obok istniejŃcego mostu, 

Å zakaz ruchu innych niŨ rowery pojazd·w na obiekcie. 

Poszerzenie most·w (wspornik·w chodnikowych) zostağo szczeg·ğowo opisane w literaturze 
technicznej84. Pod Mostem Ğazienkowskim w Warszawie zrealizowano podwieszonŃ kğadkň 
rowerowŃ (Ilustracja 37). Takie rozwiŃzanie nie tylko pozwala na separacjň ruchu rowerowego 
i zmotoryzowanego, ale minimalizuje r·Ũnicň wysokoŜci, kt·rŃ musi pokonaĺ rowerzysta. 
IstniejŃ przykğady budowy samodzielnych obiekt·w wzdğuŨ istniejŃcych most·w (kğadka 
pieszo-rowerowa wzdğuŨ mostu autostradowego A-4 w Krakowie ï TyŒcu, (Ilustracja 38), 
a takŨe adaptacji istniejŃcych obiekt·w dla potrzeb ruchu wyğŃcznie pieszego i rowerowego 
(most na rzece Sole w OŜwiňcimiu w ciŃgu ul. Cichej, most na rz. Bystrzycy w Lublinie w ciŃgu 
ul. Kalinowszczyzna) oraz pieszego, rowerowego i tramwajowego (Most Teatralny 
w Poznaniu). Wybudowano takŨe niezaleŨne obiekty pieszo ï rowerowe w Sromowcach 
NiŨnych jako kğadkň granicznŃ na Dunajcu i w Krakowie kğadkň Ojca Bernatka na WiŜle 
(Ilustracja 39). Na trasie rowerowej VeloDunajec wybudowanej na dawnej linii kolejowej Nowy 
Targ ï Czarny Dunajec ï Chochoğ·w adaptowano most kolejowy na kğadkň rowerowŃ 
(Ilustracja 40). Nowo powstajŃce kğadki i mosty nad wiňkszymi ciekami wodnymi sŃ 
projektowane na tzw. wodň tysiŃcletniŃ i ich przňsğa znajdujŃ siň na duŨej wysokoŜci nie tylko 
nad lustrem rzeki, ale czňsto takŨe wysoko nad koronŃ wağ·w przeciwpowodziowych i niweletŃ 
jezdni dr·g na brzegach. R·Ũnica wysokoŜci, kt·rŃ muszŃ pokonaĺ rowerzyŜci korzystajŃcy 
z tych obiekt·w, nierzadko przekracza 10 m. Powoduje to duŨe problemy z organizacjŃ ruchu 
rowerowego.  

 
84 Janusz Hoğowaty, ĂKoncepcje przystosowania istniejŃcych most·w do przeprowadzania ŜcieŨek rowerowychò, Mosty 2/2009. 
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Ilustracja 37. Kğadka rowerowa podwieszona pod Mostem Ğazienkowskim w Warszawie 

 

Ilustracja 38. Przykğad nowoczesnej kğadki rowerowej 
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Ilustracja 39. Kğadka Bernatka przez Wisğň w Krakowie z oddzieleniem ruchu rowerowego od pieszego 

 

Ilustracja 40. Adaptacja mostu kolejowego na kğadkň rowerowŃ 
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Ilustracja 41. ĞŃcznica Ŝlimakowa ğŃczŃca trasň rowerowŃ zlokalizowanŃ na obiekcie z trasŃ rowerowŃ 
zlokalizowanŃ w innym poziomie 

 
Ilustracja 42. Przykğad kğadki rowerowej wysokowodnej na ujŜciu rzeki Skawinki do Wisğy 








































