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 Rozdziağ 1   
WSTŇP  

 

1.1  Charakterystyka problemu  

W koŒcu II dekady XXI wieku  znaczŃco wzrosğa rola roweru jako Ŝrodka transportu, 

rekreacji i turystyki oraz generalnie jako sposobu na Ũycie. Wpğyw na to miağo wiele 

czynnik·w, w tym niewŃtpliwie swobod a przem ieszczania siň obywateli kraj·w Unii 

Europejskiej, wzrost  iloŜci czasu wolnego moŨliwego do przeznaczenia na wypoczynek  

i rekreacjň, potrzeby ludzi obcowania z przyrodŃ i prowadzenia zdrowego trybu Ũycia oraz 

rozw ·j intermodalnoŜci i komplementarnoŜci system·w transportowych w skali lokalnej  

i regionalnej.  

Rower  stağ siň integralnym elementem systemu transportowego miast, region·w i kraj·w. 

Narodowe strategie zakğadajŃ znaczŃcy wzrost wykorzystania roweru jako Ŝrodka 

transportu i tu rystyki, czemu towarzys zŃ plany rozwoju infrastruktury  dla ruchu 

rowerowego . Wzrost wykorzystania roweru jako Ŝrodka lokomocji i rekreacji obserwuje siň 

szczeg·lnie w miastach i aglomeracjach, gdzie znaczna czňŜĺ podr·Ũy nie przekracza 

odlegğoŜci 5 km, co odpowiada charakterysty ce funkcjonalno - technicznej roweru.  

W wielu miastach kraj·w zachodnioeuropejskich zakğada siň czynne wğŃczenie roweru  

w obsğugň transportowŃ w spos·b moŨliwie najlep iej  wyk orzystujŃcy cechy funkcjonalno- 

techniczne tego Ŝrodka lokomocji w obszarach o r·Ũnych funkcjach w ograniczonym ruchu 

miejskim oraz na trasach dojazdowych do wňzğ·w przesiadkowych na Ŝrodki transportu 

publicznego. Dotyczy to przede wszystkim wykorzystania roweru:  

Ā jako samodzielnego Ŝrodka transportu w podr·Ũach kr·tkich, rzňdu do 3 õ 4 km ,  

w kt·rych rower efektywnie konkuruje z innymi Ŝrodkami transportu miejskiego, 

Ā jako elementu ğaŒcucha transportowego, gdzie rower wystňpuje jako Ŝrodek 
dojazdowy do wňzğa przesiadkowego funkcjonujŃcego w poğŃczeniu ze Ŝrodkami 

transportu publicznego: k olejŃ, tramwajem i autobusem. 

Problematyka ruchu rowerowego  na poziomie Unii Europejskiej (UE) jest jednym  

z element·w polityki transportowej i strategii  zr·wnowaŨonego rozwoju (m.in.  [1] , [2] ,  

[3] ). Europejska Konferencja Ministr·w Transportu przyjňğa w 2004  roku zasady 

zr·wnowaŨonego transportu miejskiego, uwzglňdniajŃce rower jako jeden ze Ŝrodk·w 

realizacji r·wnowaŨenia transportu miejskiego  [4] . W 2009  roku w ĂZielonej Ksiňdzeò Unii 

Europejskiej  [1]  rower zostağ uznany za Ŝrodek transportu, kt·ry w znaczŃcy spos·b moŨe 

zğagodziĺ problemy transportowe miast i aglomeracji, szczeg·lnie w podr·Ũach kr·tkich  

(Ò 5 km). Podr·Ũe kr·tkie stanowiŃ ok. 50% wszystkich podr·Ũy w miastach 

europejskich. Europejska Federacja Cyklist·w w 2017  roku  opracowağa ĂStrategiň 

rowerowŃ Unii Europejskiejò [5] , zawierajŃcŃ szereg dziağaŒ w zakresie bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego , kt·re Komisja Europejska powinna uwzglňdniĺ w nowelizacji dyrektywy 

2008/96/WE w sprawie bezpieczeŒstwa infrastruktury drogowej [6]  i w dyrektywie 

2004/54/WE w sprawie minimalnych wymagaŒ bezpieczeŒstwa dla tuneli [7] . 

Ruch rowerowy jest r·wnieŨ przedmiotem dziağaŒ organizacji o zasiňgu ponad 

europejskim . Agenda Regionalna światowej Organizacji Zdrowia na Europň oraz 

Europejska Komisja Gospodarcza ONZ w swoim paneuropejskim  Programie Transport, 

Zdrowie i środowisko uwzglňdniajŃ dziağania na rzecz rozwoju ruchu rowerowego jako 
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instrument u promocji zdrowego trybu Ũycia i poprawy stanu bezpieczeŒstwa ruchu tej 

kategorii uczestnik·w [8]  [9] . 

światowa Organizacja Wsp·ğpracy i Rozwoju (OECD) w ramach Miňdzynarodowego Forum 

Transportu opublikowağa dokument dotyczŃcy bezpieczeŒstwa ruc hu rowerowego  [10] ,  

w kt·rym sformuğowağa rekomendacje dla kraj·w czğonkowskich do polityki transportowej 

i bezpieczeŒstwa w zakresie ruchu rowerowego.  

W dniu 12 kwietnia 2018  roku  Zgromadzenie Og·lne Organizacji Narod·w Zjednoczonych 

przyjňğo rezolucjň, uchwalajŃcŃ dzieŒ 3 czerwca światowym Dniem Roweru, co oznacza 

uznanie rangi roweru jako niskoenergetycznego Ŝrodka lokomocji, rekreacji i sposobu  

na Ũycie oraz  dziağaŒ na rzecz zdrowia ludnoŜci [11] . W niniejszej rezolucji zaleca siň 

paŒstwom czğonkowskim ONZ min. uwzglňdnienie w planowaniu i projektowaniu  

bezpiecznej infrastruktury dla rower·w. 

W prowadzonych przez Uniň EuropejskŃ programach studialno -badawczych  [12]  [13]  [14]  

[15]  [16]  obserwuje siň nowŃ tendencjň w stosunku do roweru, wyraŨajŃcŃ siň 

ukierunkowaniem  kompleksowych  dziağaŒ na zarzŃdzanie jakoŜciŃ tzw. benchmarking . 

Jest to ciŃgğy, systematyczny proces analizowania i por·wnywania przykğad·w dobrej 

praktyk i, umoŨliwiajŃcy formuğowanie racjonalnych cel·w i wprowadzanie ich w Ũycie. 

WŜr·d aktywnych uczestnik·w procesu formuğowania i realizacji polityki w stosunku  

do roweru coraz bardziej znaczŃca rola przypada organizacjom i stowarzyszeniom 

uŨytkownik·w rower·w, kt·rych zaangaŨowanie w rozw·j ruchu rowerowego sprawia,  

Ũe w wielu krajach, zar·wno na szczeblu lokalnym, jak i krajowym, stajŃ siň one 

partnerem dla wğadz. 

Coraz powszechniejsze wykorzystywanie  roweru wymaga rozwoju bezpiecznej  

i funkcjonalnej infrastruktury komunikacyjnej dedykowanej temu Ŝrodkowi transportu, 

kt·ra powinna zmniejszaĺ zagroŨenie rowerzyst·w. Mimo Ũe ruch rowerowy i rozw·j 

infrastruktury dla rower·w jest uwzglňdniany w polityce transportowej miast  

i aglomeracj i, w tym m.in. w Warszawie  [17]  [18] , a b udowa infrastruktury dla ruchu 

rowerowego rozwija s iň w Polsce bardzo dynamicznie , b rak jest dotychczas 

og·lnopolskiego dokumentu planistyczno -projektowego  dla bezpiecznej infrastruktury .  

W efekcie wiele istniejŃcych rozwiŃzaŒ nie speğnia standard·w bezpieczeŒstwa. Aspekty 

standard·w technicznych dla infrastruktury rowerowej zawarte w RozporzŃdzeniu Ministra 

Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunk·w, jakim powinny odpowiadaĺ drogi 

pu bliczne i ich usytuowanie  [19]  majŃ bardzo ograniczony zakres regulacji dotyczŃcych 

tego obszaru . Ni ekt·re duŨe miasta polskie, w tym m.in. Warszawa  [20] , PoznaŒ [21] , 

Szczecin  [22]  Wrocğaw [23] , GdaŒsk [24] , Ğ·dŦ [25] , Krak·w [26] , Metropolia Silesia 

(G·rnoŜlŃski ZwiŃzek Metropolitalny)  [27]  opracowağy w ostatnich latach swoje wğasne 

standardy techniczne, kt·re r·ŨniŃ siň czňsto od siebie proponowanymi rozwiŃzaniami 

fun kcjonalno - technicznymi . WiňkszoŜĺ miast mağych i Ŝrednich, a takŨe gmin wiejskich 

takich standard·w nie posiada. Brak jest jednolitej platformy zawierajŃcej bezpieczne 

rozwiŃzania projektowe, co utrudnia zamawianie i proj ektowanie bezpiecznej 

infrastruktury rowerowej. Dlatego teŨ, majŃc na wzglňdzie troskň o poprawň stanu 

bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w roweru oraz infrastruktury dla tej grupy uczestnik·w ruchu 

drogowego , Krajowa Rada BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego w ramach re alizacji 

Narodowego Programu BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego 2013-2020  

i programu realizacyjnego na lata 2015 -16 (FILAR Bezpieczne drogi ï zadanie D5) ogğosiğa 

przetarg , w trybie zam·wieŒ publicznych, na opracowanie ĂWytycznych organizacji 
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bezpiecznego ruc hu rowerowego ò. Zadanie zostağo zrealizowane w dw·ch czňŜciach, 

obejmujŃcych:  

Ā przeprowadzenie badaŒ terenowych na wybranych poligonach zlokalizowanych  

w r·Ũnych miejscach na terenie kraju, 

Ā opracowanie podrňcznika pod tytuğem ĂWytyczne organizacji bezpiecznego ruchu 

rowerowegoò wraz z zağŃcznikiem ĂKatalog przykğadowych rozwiŃzaŒ infrastruktury 

dla rowerzyst·wò. 

1.2  Cel i zakres podrňcznika 

Celem niniejszego podrňcznika jest wskazanie poprawnych i skutecznych rozwiŃzaŒ  

w zakresie projektowania infrastruktury r owerowej , zgodnej z aktualny m  stanem 

prawnym oraz zapewniajŃcej bezpieczeŒstwo uczestnik·w ruchu.  

Zakres podrňcznika obejmuje nastňpujŃce rozdziağy: 

Rozdziağ 1. Wstňp. Om·wiono w nim charakterystykň problemu, cel i zakres 

podrňcznika, a takŨe przedstawiono sğownik stosowanych termin·w. 

Rozdziağ 2. Planowanie, projektowanie, budowa i eksploatacja infrastruktury 

rowerowej .  Rozdziağ stanowi wprowadzenie do wytycznych organizacji bezpiecznego 

ruchu rowerowego i opracowany zostağ w oparciu o doŜwiadczenia zagraniczne i krajowe 

oraz wğasny dorobek naukowoïzawodowy zespoğu autorskiego. Om·wiono zasady  

i kryteria lokalizacji, budowň oraz utrzymanie infrastruktury dla rowerzyst·w. 

Rozdziağ 3. Aspekty prawne ksztağtowania infrastruktury rowerowej. W rozdziale 

tym pr zedstawione zostağy aspekty prawne planowania, projektowania i organizacji 

infrastruktury rowerowej, w tym analiza obowiŃzujŃcych akt·w prawnych dotyczŃcych 

ruchu rowerowego w kontekŜcie standard·w technicznych projektowania infrastruktury 

rowerowej  oraz  aspekty  prawne dla organizacji ruchu rowerowego , w tym zasady 

umieszczania i znaczenie znak·w i sygnağ·w drogowych.  

Rozdziağ 4. Charakterystyka ruchu rowerowego. W rozdziale tym przedstawiono 

zagadnienia stanowiŃce podstawň ksztağtowania bezpiecznej infrastruktury  dla 

rowerzyst·w, tj. potrzeby i oczekiwania rowerzysty jako uczestnika ruchu drogowego , 

rodzaje wykorzystywanych rower·w oraz charakterystyk ň zagroŨeŒ bezpieczeŒstwa 

rowerzyst·w i sposoby ich diagnozowania, z odniesieniem do poziomu zagroŨeŒ 

uŨytkownik·w rower·w w Polsce. Om·wione zostağy r·wnieŨ prawne uwarunkowania 

uczestnictwa  rowerzyst·w w ruchu drogowym, w tym dotyczŃce wyposaŨenia rower·w. 

Rozdziağ 5. ZarzŃdzanie bezpieczeŒstwem ruchu rowerowego. W  rozdziale tym 

przedstawiono metody oceny zag roŨeŒ ruchu rowerowego, kierunki dziağaŒ na podstawie 

diagnozy problemu, sposoby i Ŝrodki realizacji dziağaŒ zmniejszajŃcych zagroŨenie 

rowerzyst·w w ruchu drogowym. Wskazano r·wnieŨ realizator·w tych dziağaŒ oraz proces 

wdraŨania. 

Rozdziağ 6. UrzŃdzenia i dziağania dla poprawy bezpieczeŒstwa rowerzyst·w.  

W rozdziale tym przedstawiono r·Ũnorodne rozwiŃzania infrastrukturalne i organizacyjne 

dotyczŃce ksztağtowania bezpiecznego ruchu rowerowego. Rozdziağ opracowano w oparciu 

o dotychczasowe doŜwiadczenia oraz wyniki badaŒ wykonanych na potrzeby niniejszego 

opracowania. Infrastrukturň dla rowerzyst·w wraz z lokalizacjŃ w przekroju drogowym, 

przedstawiono w obszarach zabudowanych i poza nimi . 
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W podrňczniku rozwiŃzania infrastruktury dla rowerzyst·w podzielon o na:  

Ā rozwiŃzania dla odcink·w dr·g miňdzy skrzyŨowaniami, 

Ā rozwiŃzania skrzyŨowaŒ dr·g z infrastrukturŃ rowerowŃ, 

Ā inne urzŃdzenia infrastruktury i organizacji ruchu poprawiajŃce bezpieczeŒstwo 
ruchu rowerowego  i komfort rowerzyst·w. 

Ā W dalszej czňŜci rozdziağu om·wiono:  

Ā wjazdy i zjazdy z drogi dla rower·w, 

Ā infrastrukturň w rejonie przystank·w komunikacji miejskiej, 

Ā nawierzchnie dr·g dla rower·w, 

Ā oŜwietlenie dr·g dla rower·w, 

Ā urzŃdzenia uspakajajŃce ruch rowerowy.  

Rozdziağ 7. Wyb·r dziağaŒ i urzŃdzeŒ zmniejszajŃcych zagroŨenie rowerzyst·w. 

W rozdziale tym przedstawiono procedurň wyboru urzŃdzeŒ i dziağaŒ zmniejszajŃcych 

zagroŨenie rowerzyst·w, zasady ocen y ryzyka i oszacowani a potencjağu redukcji ryzyka 

wypadk·w z rowerami oraz ocenň skutecznoŜci, efektywnoŜci oraz wykonalnoŜci 

proponowanych dziağaŒ redukujŃcych ryzyko wypadk·w z rowerzystami. Om·wiono 

r·wnieŨ zagadnienia wdraŨania i monitorowania wybranych dziağaŒ redukujŃcych ryzyko  

kolizji i wypadk·w z rowerzystami. 

Rozdziağ 8. Podsumowanie. W rozdziale  tym  podsumowano cağoŜĺ opracowania oraz 

wyodrňbniono najwaŨniejsze tezy. 

Podrňcznik zawiera:  spis literatury, spis rysunk·w, spis fotografii  oraz spis tabel .  

ZağŃcznikiem  do podrňcznika jest ĂKatalog  przykğadowych rozwiŃzaŒ 

infrastruktury dla rowerzyst·wò stanowiŃcy integralnŃ czňŜĺ. Zostağ on sporzŃdzony  

w oparciu o wyniki badaŒ. W katalogu wykorzystano zdjňcia, rysunki/schematy,   

z uwzglňdnieniem wynik·w przeprowadzonych badaŒ terenowych i innych materiağ·w 

zgromadzonych i przeanalizowanych w ramach niniej szego opracowania . Przedstawiono 

takŨe przykğady dobrej praktyki, w tym :  w zakresie kons trukcji nawierzchni i organizacji 

ruchu, szacunkowe koszty realizacji (wdroŨenia) oraz pozytywne i negatywne aspekty 

wdroŨenia poszczeg·lnych rozwiŃzaŒ. 

1.3  Przedmiot i zak res wykonanych badaŒ 

Przeprowadzone  badania funkcjo nowania element·w infrastruktury dla ruchu rowerowego 

objňğy: 

Ā terenowe badania poligonowe infrastruktury dla rowerzyst·w,  

Ā obserwacje i wywiady z uŨytkownikami dr·g, w zakresie wykorzystani a roweru  

i infr astruktury  dla rowerzyst·w, 

Ā pomiary parametr·w ruchu rowerowego (natňŨenie ruchu, prňdkoŜĺ i czas 

ewakuacji rowerzyst·w na skrzyŨowaniach), 

Ā zebranie opinii zarzŃdc·w dr·g r·Ũnych kategorii , 

Ā badanie internetowe preferencji uczestnik·w ruchu drogowego w zakr esie 

uŨytkowania infrastruktury dla rowerzyst·w. 
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Badania terenowe przeprowadzono w 18 miastach i gminach na terenie cağej Polski  

(rys. 1.1). Objňğy one 16 r·Ũnych typ·w infrastruktury dla rower·w oraz parametr·w 

ruchu rowerowego (tab . 1.1). Dla kaŨdego z poligon·w badania przeprowadzono 

dwukrotnie: w okresie jesiennym (2017  r.) oraz wiosennym (2018  r.)  w dni robocze  

i w dni wolne od pracy (soboty). Szczeg·ğowa lokalizacja poligon·w badawczych wg miast 

i gmin oraz szczeg·ğowe wyniki wykonanych  badaŒ wg poligon·w dostňpne  

sŃ w materiağach Ŧr·dğowych u ZamawiajŃcego, w Sekretariacie Krajowej Rady 

BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego.  

 

Rys. 1.1 . Lokalizacja poligon·w badawczych wraz ze wskazaniem liczby poligon·w  
w danej miejscowoŜci 

Przed przystŃpieniem do badaŒ przeprowadzono konsultacje z zarzŃdcami dr·g, na 

tereni e kt·rych wytypowano lokalizacje punkt·w do badania element·w organizacji 

ruchu  rowerowego w ramach projektu. Konsultacje miağy charakter rozm·w 

bezpoŜrednich na temat infrastruktury rowerowej oraz  oceny przedstawionych 

schemat·w organizacji wszystkich badanych typ·w rozwiŃzaŒ ruchu rowerowego pod 

kŃtem ich przydatnoŜci i czytelnoŜci oraz bezpieczeŒstwa. ZarzŃdcy dr·g wskazali 

r·wnieŨ swoje uwagi odnoŜnie przedstawionych schemat·w. Konsultacje 

przep rowadzono z nastňpujŃcymi 17 instytucjami: 

/ ZarzŃd Dr·g Miejskich w Warszawie 

/ UrzŃd Miejski w GdaŒsku 

/ ZarzŃd Dr·g i Most·w w Lublinie 

/ ZarzŃd Dr·g i Transportu w Ğodzi 

/ UrzŃd Miejski Wrocğaw 

/ UrzŃd Miasta ToruŒ 

/ ZarzŃd Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie  

/ UrzŃd Miasta Eğk 

/ UrzŃd Miejski w MrŃgowie 
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/ UrzŃd Miasta świdnik 

/ UrzŃd Gminy Czosn·w 

/ D55Yƛ! hŘŘȊƛŀƱ ǿ .ƛŀƱȅƳǎǘƻƪǳ 

/ GDDKiA Oddziağ w Kielcach 

/ GDDKiA Oddziağ w Olsztynie 

/ Podlaski ZarzŃd Dr·g Wojew·dzkich w Biağymstoku 

/ ZarzŃd Dr·g Powiatowych w Lubartowie 

/ NadleŜnictwo Lubart·w 

Tabela  1.1. Tematyka terenowych badaŒ poligonowych wg miast i gmin  
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1a  dwukierunkowy ruch rower·w w obszarze 
zabudowanym bez podğuŨnego oznakowania 
poziomego po ulicach jednokierunkowych, gdzie 
prňdkoŜĺ jest ograniczona do 30 km/h,  
w tym z parkowaniem prostopadğym/ ukoŜnym 

2 

 

1 

  

1 1 

           

1b  dwukierunkowy ruch rower·w w obszarze 
zabudowanym bez podğuŨnego oznakowania 
poziomego po ulicach jednokierunkowych, gdzie 
prňdkoŜĺ jest wiňksza od 30 km/h,  
z uwzglňdnieniem oznakowania poziomego 
(kontrapas·w), w tym z parkowaniem 
prostopadğym/ ukoŜnym 

1 

  

1 1 1 
 

1 
 

           

1c droga dla rower·w i pieszych (wsp·lna droga dla 
pieszych i rowerzyst·w) 

1 
      

1 1 
 

1 1 
      

1e urzŃdzenia umoŨliwiajŃce separacjň ruchu 
rowerowego  

1 
   

1 1 1 1 
          

1f  urzŃdzenia uspakajajŃce ruch na drodze dla 
rower·w (np. na dojeŦdzie do przejazdu dla 
rowerzyst·w) 

2 
 

1 
 

2 
             

1g  sygnalizatory dla rowerzyst·w 1  1 1  1 1            
1h  czas ewakuacji na skrzyŨowaniach  
z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ 

1   2  1 1   
         

1i  detektory ruchu rowerowego (detek tor rňczny - 
przycisk sterowniczy, sygnalizacja sterowana 
automatycznie na skrzyŨowaniu) 

   
1 
 

 

2  1   

 

 1 

      

1j  Ŝluzy dla rower·w 1   2 1 1             
1k  przejazdy dla rowerzyst·w na przedğuŨeniu drogi 
dla rower·w na drogach poza obszarem 
zabudowany m 

1         
 

  1 1 1   1 

2a przejazdy dla rowerzyst·w na pğytowych progach 
zwalniajŃcych 

1 1 1  1 1    
 

       
 

2b  azyl w obrňbie jezdni, umoŨliwiajŃcy kierujŃcemu 
rowerem bezpieczny zjazd z drogi dla rower·w na 
pas ruchu dla rower·w, skrňt  
w lewo (np. w kierunku drogi dla rower·w) 

2 1   1 1    

 

       

 

3a przekr·j drogi 2-1 ï jeden pas ruchu przeznaczony 
dla ruchu pojazd·w innych niŨ rower i po obu 
stronach jednokierunkowe pasy ruchu dla rower·w 
na drodze o dopuszczalnej prňdkoŜci do 60 km/h 

 
5 

        

 

       

 

3b  przejazdy dla rowerzyst·w przez torowiska 
tramwajowe/kolejowe w obrňbie przejazd·w 
niestrzeŨonych 

1  1 1 1 1    
 

       
 

3c przebieg dr·g dla rower·w przez obszary parkowe  
i leŜne 

1  1  1 1    
 

     1  
 

4a pasy ruchu dla rower·w w obszarze zabudowanym 
i poza obszarem zabudowanym  

1      1   1      1 1 
 

 
Razem  

 
22  2 7 7 11  10  7 2 1 1 1 2 1 1 1 2 1 1 
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1.4  Sğownik stosowanych pojňĺ 

W rozdziale tym zostağy przedstawione najczňŜciej uŨywane w podrňczniku pojňcia 

odnoszŃce siň do eksploatacji infrastruktury drogowej przeznaczonej  dla rower·w. 

Zebrane definicje sŃ zgodne z zapisami Prawa o ruchu drogowym  

i akt·w pokrewnych. JednoczeŜnie na koŒcu rozdziağu zostağy wyjaŜnione najczňŜciej 

powtarzajŃce siň okreŜlenia charakterystyczne dla organizacji bezpiecznego ruchu 

rowerowego.  

OkreŜlenia wynikajŃce z Ustawy Prawo o ruchu drogowym i akt·w pokrewnych:  [28]  [29]  

[30]  [31]  [ 32]  oraz z Ustawy o drogach publicznych  [33]  i prawa budowlanego  [19] :  

Ā Audyt bezpieczeŒstwa ruchu drogowego ï niezaleŨna, szczeg·ğowa, 

techniczna ocena cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej lu b 

uŨytkowanej drogi publicznej pod wzglňdem bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu 

drogowego . 

Ā Chodnik  ï czňŜĺ drogi przeznaczona do ruchu pieszych. 

Ā Droga  ï wydzielony pas terenu skğadajŃcy siň z jezdni, pobocza, chodnika, drogi 

dla pieszych lub drogi dla rower·w, ğŃcznie z torowiskiem pojazd·w szynowych 

znajdujŃcym siň w obrňbie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju 

pojazd·w, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lub pňdzenia zwierzŃt.  

Ā Droga dla rower·w (w przepisach prawa budowlanego okreŜlana jest jako 

ŜcieŨka rowerowa) ï droga lub jej czňŜĺ przeznaczona do ruchu rower·w, 

oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rower·w jest oddzielona 

od innych dr·g lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub  

za pomocŃ urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Ā Dr oga dla pieszych  i rower·w ï droga lub jej czňŜĺ przeznaczona do ruchu 

pieszych i rower·w, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. 

Ā Droga publiczna  ï droga zaliczona do jednej z kategorii dr·g, z kt·rych moŨe 

korzystaĺ kaŨdy, zgodnie z jej przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjŃtkami 

okreŜlonymi w przepisach; kategorie dr·g publicznych: krajowe, wojew·dzkie, 

powiatowe i gminne.  

Ā Droga twarda  ï droga z jezdniŃ o nawierzchni bitumicznej, betonowej, 

kostkowej, klinkierowej lub brukowcowej oraz z pğyt betonowych lub kamienno -

betonowych, jeŨeli dğugoŜĺ nawierzchni przekracza 20 m; inne drogi  

sŃ drogami gruntowymi. 

Ā Droga wewnňtrzna ï niezaliczona do Ũadnej z kategorii dr·g publicznych   

i niezlokalizowana w pasie drogowym tych dr·g: droga, droga  rowerowa, parking 

oraz plac przeznaczony do ruchu pojazd·w. 

Ā Jezdnia  ï czňŜĺ drogi przeznaczona do ruchu pojazd·w; okreŜlenie to nie 

dotyczy torowisk wydzielonych z jezdni.  

Ā Nawierzchnia  drogi  ï cağoŜĺ konstrukcji przenoszŃcej obciŃŨenia na podğoŨe 

gruntowe od ruchu samochodo wego, rowerowego, pieszego oraz pojazd·w  

w spoczynku . 

Ā Pas ruchu  ï kaŨdy z podğuŨnych pas·w jezdni wystarczajŃcy do ruchu jednego 

rzňdu pojazd·w wieloŜladowych, oznaczony lub nieoznaczony znakami 

drogowymi.  
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Ā Pas ruchu dla rower·w ï czňŜĺ jezdni przeznaczon a do ruchu rower ·w  

w jednym kierunku oznaczona odpowiednimi znakami . 

Ā Pobocze  ï czňŜĺ drogi przylegğa do jezdni, kt·ra moŨe byĺ przeznaczona  

do ruchu pieszych lub niekt·rych pojazd·w, postoju pojazd·w, jazdy wierzchem 

lub pňdzenia zwierzŃt. 

Ā Pojazd  ï Ŝrodek transportu przeznaczony do poruszania siň po drodze oraz 

maszyna lub urzŃdzenie do tego przystosowane. 

Ā Przejazd dla rowerzyst·w ï powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona 

do przejeŨdŨania przez rowerzyst·w, oznaczona odpowiednimi znakami 

drogowymi.  

Ā Przyczepa  ï pojazd bez silnika, przystosowany do ğŃczenia go z innym 

pojazdem.  

Ā Rower  ï 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 250W, kt·rego 

moc wyjŜciowa zmniejsza siň stopniowo i spada do zera po przekroczeniu 

prňdkoŜci 25 km/h. 

Ā SkrzyŨowanie ï przeciňcie siň w jednym poziomie dr·g majŃcych jezdniň, ich 

poğŃczenie lub rozwidlenie, ğŃcznie z powierzchniami utworzonymi przez takie 

przeciňcia, poğŃczenia lub rozwidlenia; okreŜlenie to nie dotyczy przeciňcia, 

poğŃczenia lub rozwidlenia drogi twardej z drogŃ gruntowŃ, z drogŃ stan owiŃcŃ 

dojazd do obiektu znajdujŃcego siň przy drodze lub z drogŃ wewnňtrznŃ. 

Ā Strefa ograniczonej prňdkoŜci do 30 km/h ï strefa oznaczona odpowiednimi 

znakami drogowymi, w kt·rej obowiŃzuje ograniczenie prňdkoŜci ruchu do 30 

km/h. Ulice w strefach ogranicz onej prňdkoŜci do 30 km/h przystosowane sŃ do 

wsp·lnego ruchu rower·w i pojazd·w samochodowych. W strefie ograniczonej 

prňdkoŜci jezdnie mogŃ byĺ wyposaŨone w elementy fizyczne wymuszajŃce 

ograniczenie prňdkoŜci, co sprawia, Ũe panujŃ korzystne i bezpieczne warunki dla 

ruchu rowerowego.  

Ā Strefa ruchu  ï obszar obejmujŃcy co najmniej jednŃ drogň wewnňtrznŃ,  

na kt·ry wjazdy i wyjazdy oznaczone sŃ odpowiednimi znakami drogowymi. 

Ā Strefa zamieszkania  ï jest to obszar obejmujŃcy drogi publiczne lub inne drogi, 

w k t·rym obowiŃzujŃ szczeg·lne zasady ruchu drogowego, a wjazdy  

i wyjazdy z obszaru oznaczone sŃ odpowiednimi znakami drogowymi. 

Ā śluza dla rower·w ï czňŜĺ jezdni na wlocie skrzyŨowania na cağej szerokoŜci 

jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrz ymania rower·w w celu 

zmiany kierunku jazdy lub ustŃpienia pierwszeŒstwa, oznaczona odpowiednimi 

znakami drogowymi.  

Ā Teren zabudowy  ï teren leŨŃcy w otoczeniu drogi, na kt·rym dominujŃ obszary 

o miejskich zasadach zagospodarowania, wymagajŃce urzŃdzeŒ infrastruktury 

technicznej, lub obszary przeznaczone pod takie zagospodarowanie 

w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego . 

Ā Utrzymanie drogi  ï wykonywanie rob·t konserwacyjnych, porzŃdkowych  

i innych zmierzajŃcych do zwiňkszenia bezpieczeŒstwa i wygody ruchu, w tym 

takŨe odŜnieŨanie i zwalczanie ŜliskoŜci zimowej. 
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Ā W·zek rowerowy ï pojazd o szerokoŜci powyŨej 0,9 m przeznaczony  

do przewozu os·b lub rzeczy, poruszany siğŃ miňŜni osoby jadŃcej tym pojazdem; 

w·zek rowerowy 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 250W, kt·rego moc wyjŜciowa 

zmniejsza siň stopniowo i spada do zera po przekroczeniu prňdkoŜci 25 km/h. 

Ā Zjazd ï poğŃczenie drogi publicznej z nieruchomoŜciŃ poğoŨonŃ przy drodze. 

 

OkreŜlenia wğasne: 

Ā Inny pojazd  ï pojazd niebňdŃcy rowerem lub w·zkiem rowerowym. 

Ā Kontrapas  ï jednokierunkowy pas ruchu dla rower·w wyznaczony na jezdni ulicy 

jednokierunkowej  przeznaczony d la ruchu rower·w w kierunku przeciwnym do 

obowiŃzujŃcego pozostağe pojazdy. 

Ā Kontraruch  ï dwukierunkowy ruch rower·w na jezdni drogi jednokierunkowej 

bez wyznaczania pas·w ruchu dla rower·w; ruch rower·w w kierunku zgodnym  

z kierunkiem ruchu innych pojazd·w odbywa siň na zasadach og·lnych, a rowery 

poruszajŃce siň w przeciwnym kierunku jadŃ Ăpod prŃdò. 

Ā Miejsce Obsğugi Rowerzyst·w (MOR) ï wydzielone miejsce pozwalajŃce 

rowerzyŜcie na odpoczynek i obsğugň roweru; moŨe byĺ wyposaŨone w wiaty, 

ğawki, stojaki dla rower·w, mapy z ukğadem dr·g dla rower·w, ew. toalety, 

punkty poboru wody oraz inne urzŃdzenia przydatne do obsğugi rower·w, WiFi.  

Ā SDR  ï Ŝredni dobowy ruch pojazd·w w roku, wyraŨony liczbŃ pojazd·w 

przejeŨdŨajŃcych przez dany przekr·j drogi przez kolejne 24 godziny, Ŝrednio  

w ciŃgu jednego roku .   

Ā Sieĺ infrastruktury rowerowej (infrastruktura rowerowa) ï jest to zbi·r 

element·w infrastruktury liniowej dla ruchu rowerowego (dr·g dla rower·w  

i pas·w ruchu  dla rower·w), stref ruchu uspokojonego oraz element ·w 

punktowych ï parking·w rowerowych  (np. typu Ăzaparkuj rower i jedŦò), m iejsc  

obsğugi rowerzyst·w, kt·re tworzŃ sp·jny ukğad wzajemnych powiŃzaŒ wraz  

z odpowiednim oznakowaniem.  

Ā Strefa ruchu uspokojonego  ï jest to strefa zamieszkania lub strefa 

ogranicz onej prňdkoŜci, najczňŜciej do 30 km/h, w kt·rej przez wprowadzone 

ograniczenia prňdkoŜci oraz wyposaŨenie jezdni w elementy fizyczne 

ograniczajŃce prňdkoŜĺ panujŃ korzystne i bezpieczne warunki dla ruchu 

rowerowego.  

Ā środki uspokojenia ruchu na drodze dla rower·w ï fizyczne Ŝrodki 

organizacji ruchu w formie szykan, zwňŨeŒ, zmian przebiegu osi ( tzw. esowaŒ), 

zmian wysokoŜci niwelety nawierzchni (progi zwalniajŃce, fale zwalniajŃce, itp.). 

Ā Trasa rowerowa  ï czytelny i sp·jny ciŃg r·Ũnych rozwiŃzaŒ technicznych, 

funkcjonalnie ğŃczŃcy poszczeg·lne czňŜci miasta. Trasa rowerowa moŨe skğadaĺ 

siň z r·Ũnych typ·w infrastruktury:  dr·g dla rower·w, pas·w ruchu  dla rower·w, 

kontrapas·w dla rower·w, wsp·lnych dr·g dla rower·w i pieszych , stref ruchu 

uspokojonego,  dr·g niepublicznych o mağym natňŨeniu ruchu oraz innych 

odcink·w dr·g ruchu mieszanego (samochodowo-rowerowego), kt·re mogŃ byĺ 

bezpiecznie  i wygodnie wykorzystywane przez rowerzyst·w.  
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2.1  Planowanie i projektowanie infrastruktury dla rowerzyst·w  

WğaŜciwe zaplanowanie sieci tras  rower owych  jest podstawowym dziağaniem wpğywajŃcym 

na efektywne i bezpieczne jej wykorzystanie przez rower zyst·w.  

Planowanie infrastruktu ry dla rower zyst·w jest integralnym elementem polityki 

transportowej oraz polityki przestrzennej i spoğecznej. W zwiŃzku z tym rozw·j sieci 

infrastruktury dla rower zyst·w oraz rozwiŃzania organizacyjne dla ruchu rowerowego 

powinny byĺ zintegrowane z politykŃ transportowŃ dla wszystkich Ŝrodk·w transportu , jak 

r·wnieŨ z cağoksztağtem polityki przestrzennej.  

I nfrastruktur a dla  rower zyst·w jest to zbi·r element·w infrastruktury liniowej 

r·Ũnych typ·w, stref ruchu uspokojonego, w tym stref zamieszkania i stref  

ograniczonej prňdkoŜci do 30 km/h oraz element·w punktowych: parking·w, 

miejsc obsğugi rowerzyst·w, tworzŃcy sp·jny ukğad wzajemnych powiŃzaŒ wraz 

z odpowiednim oznakowaniem drogowym.  

W planowa niu infrastruktury dla rowerzyst·w naleŨy dŃŨyĺ do:  

Ā ksztağtowania  struktur miejskich w spos·b zmniejszajŃcy transportochğonnoŜĺ  

i promujŃcy uŨytkowanie roweru, 

Ā ksztağtowania w nowo powstajŃcych miastach i osiedlach niezaleŨnego ukğadu dr·g 

lokalnych od ukğadu arterii komunikacyjnych, 

Ā ksztağtowania struktur miejskic h o ukğadach przestrzennych maksymalnie 

ograniczajŃcych rolň transportu samochodowego, a poprawiajŃcych warunki 

podr·Ũowania transport em zbiorowym, pieszo czy rowerem,  

Ā wiňkszego wykorzystania roweru jako sposobu zmniejszenia zatğoczenia na 

drogach,  

Ā wykorzy stania roweru jako elementu ğaŒcucha transportowego w dojeŦdzie do 

przystank·w i dworc·w komunikacji publicznej, 

Ā oddzieleni a ruchu rowerowego i pieszego od ruchu samochodowego , co stwarza 

warunki do podniesienia jakoŜci przestrzeni publicznej, w kt·rej zlokalizowana jest 

infrastruktura dedykowana rowerzystom , 

Ā zapewnienia moŨliwie kr·tkich tras przejazdu, szczeg·lnie w przemieszczeniach 

codziennych,  

Ā wysokiego standardu technicznego infrastruktury gwarantujŃcej komfort  

i bezpieczeŒstwo uŨytkowania, 

Ā wykorzyst ania roweru w dojazdach codziennych do pracy,  

Rozdziağ 2    
 PLANOWANIE, 

PROJEKTOWANIE, BUDOWA  

I EKSPLOATACJA 
INFRASTRUKTUR Y  

DLA  ROWERZYSTčW 
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Ā tworzenia ciŃg·w drogowo-ulicznych umoŨliwiajŃcych bezpieczne dojazdy do szk·ğ,  

co ma ogromne znaczenie dla edukacji komunikacyjnej i ekologicznej tej grupy 

rowerzyst·w, 

Ā wykorzystania roweru jako miejskiego Ŝrodka transportu przez stworzenie systemu 

publicznego roweru miejskiego.  

DoŜwiadczenia planistyczno-projektowe i realizacyjne oraz studia literatury prz edmiotu  

[12]  [15]  [34]  [35]  [36]  [37]  wskazujŃ, Ũe infrastruktura dla rowerzyst·w powin na 

skğadaĺ siň z tras rowerowych :  

Ā uŨytkowanych w podr·Ũach codziennych:  

o gğ·wnych ï stanowiŃcych najwaŨniejsze poğŃczenia ğŃczŃce ze sobŃ gğ·wne 

czňŜci miasta (dzielnice, centra handlowe i rozrywkowe, waŨniejsze zakğady 

pracy) oraz obs zary zamiejskie; powinny to byĺ drogi rowerowe  

o najwyŨszych standardach funkcjonalno - technic znych i bezpieczeŒstwa ruchu,  

o zbiorczych ï ğŃczŃcych gğ·wne drogi dla rower·w z drogami lokalnymi, 

o lokalnych ï ğŃczŃcych trasy gğ·wne z mniej dostňpnymi miejscami, ze Ŧr·dğami i 

celami podr·Ũy nieobsğugiwanymi bezpoŜrednio przez trasy gğ·wne (poğŃczenia 

mniejszych osiedli, drogi wewnŃtrzosiedlowe).  

Ā uŨytkowanych w celach rekreacyjnych, turystycznych i sportowych. Trasy tego 

typu powinny umoŨliwiaĺ szybkŃ jazdň na dğugich odcinkach, bezpieczny i wygodny 

wyjazd z miasta na gğ·wnych kierunkach, a takŨe poğŃczenie z atrakcyjnymi 

turystycznie obszarami podmiejskimi, z innymi miejscowoŜciami oraz wňzğami 

podmiejskiej i regionalnej komunikacji zbiorowej.  

Ukğad tras rowerowych powinien byĺ uzupeğniony ukğadem parking·w dla rower·w 

usytuowanych w pobliŨu wszystkich obiekt·w i instytucji uŨytecznoŜci publicznej.  

Wyb·r typu trasy dla rower·w w danym przekroju uzaleŨniony jest od wielkoŜci natňŨenia 

ruchu i prňdkoŜci pojazd·w. WielkoŜĺ natňŨenia ruchu rowerowego i ruchu pieszego sŃ 

kryteriami uwzglňdnianymi w ewentualnym wyborze wsp·lnej drogi dla pieszych  

i rower·w, a takŨe w wymiarowaniu szerokoŜci planowanej infrastruktury. Zagadnienia te 

om·wiono w podrozdziale 7. 3, kt·ry przedstawia procedurň wyboru urzŃdzeŒ i dziağaŒ. 

Wyb·r przebiegu tras i lokalizacji urzŃdzeŒ infrastruktury transportowej dla ruchu 

rowerowego  w strukturze przestrzennej oraz ukğadzie drogowo-ulicznym miast  

i aglomeracji jest warunkowany stan em  regu lacji prawnych w zakresie ruchu, 

infrastruktury drogowej i rowerowej oraz charakterystykŃ socjodemograficznŃ 

rowerzyst·w. Ponadto na ukğad tras rowerowych majŃ wpğyw nast ňpujŃce grupy kryteri·w 

(rys.2.1 )  [38] :  

Ā dostňpnoŜĺ urzŃdzeŒ i sp·jnoŜĺ sieci , 

Ā bezpieczeŒstwo ruchu drogowego , 

Ā zagospodarowani e przestrzenne , 

Ā zabezpieczenie rower·w w spoczynku, 

Ā Ŝrodowisko.  

  



 

19  

  

Przepisy prawne  Kryteria lokalizacji  
infrastruktury dla rowerzyst·w 

DostňpnoŜĺ 
urzŃdzeŒ i sp·jnoŜĺ 

sieci  

BezpoŜrednioŜĺ 
poğŃczeŒ 

IstniejŃce  
i przewidywane 

bariery  
i utrudnienia  

Straty czasu na trasie 
przejazdu  

Pochylenie niwelety 
trasy  

BezpieczeŒstwo 
ruchu rowerowego  

Konflikty miňdzy  
uczestnikami ruchu  

Wypadki i kolizje  

NatňŨenie i struktura  
ruchu oraz prňdkoŜĺ 

Chrakterystyka  
przekroju  

drogowo -ulicznego  

Utrzymanie 
infrastruktury 
(nawierzchnia, 
oŜwietlenie itp.) 

Organizacja ruchu  
z uwzglňdnieniem 

moŨliwoŜci parkowania 
i transportu zbiorowego  

Lokalizacja 
przystank·w 

komunikacji zbiorowej  

Zagospodarowanie 
przestrzenne  

PoğoŨenie w strukturze 
miejskiej i typ 

zagospodarowania  

Charakterystyka 
zagospodarowania 

przekroju drogowo -
ulicznego i moŨliwoŜci 

przeksztğaceŒ 

Usytuowanie 
podziemnej 

infrastruktury  
w przekroju drogowo -

ulicznym  

Zabezpieczenie 
rower·w  

w spoczynku  

Realizacja parking·w  
dla rower·w zgodnie  

z potrzebami  
i charakterem 

parkowania  

środowisko 

 

JakoŜĺ powietrza 

Hağas 

AtrakcyjnoŜĺ 
krajobrazowo -

widokowa trasy 
przejazdu  

Charakterystyka 
socjodemograficzna 
uŨytkownik·w 

Rys. 2.1.  Kryteria lokalizacji infrastruktury dla rowerzyst·w [38]  
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WğaŜciwie zaplanowany ukğad tras rowerowych powinien speğniĺ piňĺ podstawowych 

wymagaŒ, kt·rymi sŃ: 

Ā sp·jnoŜĺ ï poğŃczenie Ŧr·değ i cel·w ruchu,  

Ā bezpoŜrednioŜĺ ï jak najkr·tsze objazdy, jak najmniejsze wydğuŨenie trasy,  

Ā atrakcyjnoŜĺ ï przyjemne i p rzyjazne otoczenie ,  

Ā bezpieczeŒstwo ï rowerzyst·w i innych uczestnik·w ruchu,  

Ā komfort uŨytkowania ï szybki i wygodny przejazd.  

W tabeli 2.1 przedstawiono szczeg·ğowy opis kryteri·w funkcjonalnych, kt·re naleŨy 

uwzglňdniĺ w planowaniu i projektowaniu infrastruktury dla rowerzyst·w. 

Tabela 2.1. Kryteria oceny infrastruktury dla rowerzyst·w wg CROW [39]  

kryteria  charakterystyka kryterium  

 

 

sp·jnoŜĺ  

Sp·jnoŜĺ oznacza, Ũe trasy ğŃczŃ ze sobŃ wszystkie Ŧr·dğa i cele podr·Ũy, 
umoŨliwiajŃ (w czasie kilku minut) ğatwy do nich dojazd i dajŃ moŨliwoŜĺ 
wyboru wariant·w podr·Ũowania w zaleŨnoŜci od preferencji; w rejonach 

zwartej zabudowy trasy gğ·wne powinny byĺ uzupeğnione innymi trasami 
niŨszego rzňdu (o funkcji zbiorczej lub lokalnej). 
Niewykonanie trasy gğ·wnej lub jej fragmentu moŨe spowodowaĺ, Ũe ukğad 
stanie siň niesp·jny, nieciŃgğy i niedostňpny oraz moŨe zniechňciĺ do wyboru 

roweru jako Ŝrodka transportu. 

 

 

bezpoŜrednioŜĺ  

BezpoŜrednioŜĺ oznacza moŨliwie najkr·tsze powiŃzania pomiňdzy Ŧr·dğami  
i celami podr·Ũy (preferowane sŃ trasy kr·tsze, nawet o gorszych 
parametrach funkcjonalno -technicznych); zalecany wsp·ğczynnik wydğuŨenia 
trasy nie powinien byĺ wiňkszy niŨ 1,2; odcinkowe zwiňkszenie wartoŜci tego 

wsp·ğczynnika wynika z koniecznoŜci omijania istniejŃcej zwartej zabudowy, 
teren·w przemysğowych i stromych wzniesieŒ.  
Niespeğnienie tego warunku moŨe spowodowaĺ, Ũe rowerzyŜci skorzystajŃ  
z ulic przy kt·rych nie da siň wydzieliĺ dr·g lub pas·w ruchu dla rower·w. 

 

 

atrakcyjnoŜĺ 

O atrakcyjnoŜci trasy rowerowej decydujŃ nastňpujŃce elementy: 
Á oŜwietlenie, 

Á bezpieczeŒstwo osobiste, 
Á zieleŒ w otoczeniu trasy, 

Á czytelnoŜĺ trasy. 
Niespeğnienie tego warunku moŨe zniechňciĺ do korzystania z roweru 
zwğaszcza w porze nocnej lub moŨe powodowaĺ wyb·r trasy dğuŨszej, ale 
ciekawszej krajobrazowo.  

 

 

 

bezpieczeŒstwo 

ruchu 

drogowego  

Elementy bezpieczeŒstwa dla ruchu rowerowego: 
Á rozdzielenie r·Ũnych rodzaj·w ruchu (ruchu rowerowego od ruchu innych 
pojazd·w) przy prňdkoŜci dopuszczalnej powyŨej 50 km/h, 

Á jednoznacznoŜĺ sytuacji (brak krzyŨowania siň r·Ũnych rodzaj·w ruchu  
w nieoczekiwanych miejscach),  

Á wğaŜciwa szerokoŜĺ dr·g oraz wğaŜciwa geometria skrzyŨowaŒ i ich 

oznakowania,  
Á dobra widocznoŜĺ (czyli doprowadzenie do krzyŨowania siň r·Ũnych 
rodzaj·w ruchu w miejscach dobrze widocznych z daleka),  

Á konsekwentne prowadzenie ruchu rowerowego po jednej stronie jezdni  
(a jeŜli przenoszenie ruchu rowerowego na drugŃ stronň jezdni, to  
w miejscach o dobrej widocznoŜci, gdzie inne pojazdy poruszajŃ siň z 
ograniczo nŃ prňdkoŜciŃ). 

Niespeğnienie tych warunk·w jest jednŃ z gğ·wnych przyczyn niekorzystania z 
roweru w podr·Ũach codziennych. 

 

 

wygoda  

Czynniki, kt·re decydujŃ o wygodzie trasy to: 
Á r·wnoŜĺ nawierzchni (optymalna nawierzchnia bitumiczna), 
Á brak krawňŨnik·w i garb·w w poprzek drogi rowerowej, 

Á mağe pochylenia podğuŨne (nie wiňksze niŨ 6%), 
Á mağo utrudnieŒ w ruchu, wymagajŃcych zmniejszenia prňdkoŜci jazdy 
przez rowerzystň lub zatrzymania siň, 

Á brak koniecznoŜci intensywnego manewrowania rowerem miňdzy 
parkujŃcymi samochodami i pieszymi.  
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Podstawowym zadaniem w organizacji ruchu rowerowego w danym obszarze jest 

zaplanowanie ukğadu poğŃczeŒ ï tras rowerowych, kt·re bňdŃ ğŃczyğy gğ·wne Ŧr·dğa i cele 

ruchu rowerowego. Metodologia planowania ukğadu tras  rowerowych pole ga na:  

Ā opracowaniu zağoŨeŒ programowo-przestrzennych w zakresie powiŃzaŒ 

funkcjon alno -przestrzennych i technicznych,  

Ā okreŜleniu gğ·wnych Ŧr·değ i cel·w ruchu rowerowego, 

Ā okreŜleniu gğ·wnych relacji przemieszczeŒ rowerowych w skali miasta (obszaru)  

w funkc jonalno -przestrzenn ym  modelu podr·Ũy rowerowych, 

Ā poszukiwa niu  moŨliwoŜci wpisania tras rowerowych w istniejŃcy ukğad drogowo -

uliczny,  

Ā uszczeg·ğowieniu usytuowania w przekroju normalnym ulicy i wyborze typu 

infrastruktury  dla rowerzyst·w oraz wskazani u rozw iŃzaŒ alternatywnych. 

W zakresie bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego naleŨy uwzglňdniĺ: 

Ā generalnŃ zmianň podejŜcia do problem·w bezpieczeŒstwa ruchu, wyraŨajŃcŃ siň 

uwzglňdnieniem potrzeb wszystkich uczestnik·w ruchu. Polega to m.in. na 

dostosowaniu prňdkoŜci ruchu do hierarchii i funkcji  drogi . Ze wzgl ňd·w 

bezpieczeŒstwa rowerzyst·w na odcinkach , gdzie dotychczas nie wydzielono pas·w 

ruchu dla rower·w lub gdzie nie ma moŨliwoŜci wydzielenia specjalnej 

infrastruktury dla rowerzyst·w na jezdni lub poza niŃ, bard zo waŨnym dziağaniem 

jest ograniczanie prňdkoŜci ruchu w obszarach zabudowanych do 50 km/h oraz 

tworzenie stref i ciŃg·w ruchu uspokojonego, na kt·rych prňdkoŜĺ potoku ruchu 

nie przekracza z reguğy 30 km/h, 

Ā wykorzystani e stref ruchu uspokojonego jako integ ralnych element·w ukğad·w 

rowerowych  w postaci  stref ograniczonej prňdkoŜci i stref zamieszkania [40] ,  

w kt·rych dozwolona prňdkoŜĺ ruchu wynosi odpowiednio 30 km/h  

i 20 km/h,  

Ā nadanie priorytetu dla ruchu rowerowego w formie:  

o dr·g dla rower·w poza jezdniŃ, w spos·b minimalizujŃcy konflikt miňdzy 

rowerem a pieszym,  

o pas·w ruchu dla rower·w na jezdni lub kontrapas·w szerokoŜci 1,5 m, 

wyznaczan ych  na jezdni po zewnňtrznej stronie skrajnego pasa ruchu,   

o pas·w ruchu dla autobus·w i rower·w, pas·w ruchu dla trolejbus·w  

i rower·w lub tramwaj·w i rower·w (tzw. korytarzy rowerowych). 

Ā promowanie korzystania z kask·w rowerowych oraz odzieŨy odblaskowej,  

Ā promowanie infrastruktury transportowej przyjaznej  rowerzystom, na przykğad: 

o  Ăkontraruchuò, tj. dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach 

jednokierunkowych o ograniczonym ruchu i ograniczonej prňdkoŜci do  

30 km/h,  

o wsp·lnych dr·g dla pieszych i rower·w na odcinkach ulic o mağym ruchu 

pieszym, na kt·rych ze wzglňd·w przestrzennych brak jest moŨliwoŜci budowy 

drogi dla rower·w poza jezdniŃ,  

o stref pieszo - rowerowych,  

o Ŝluz dla rower·w na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, 

o informacyjnego oznakowania kierunkowego dla  rowerzyst·w. 
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2.2  Budowa i eksploatacja infrastruktury dla rowerzyst·w  

Infra struktura dla rowerzyst·w jest integralnym elementem infrastruktury 

komunikacyjnej, co oznacza, Ũe powinna byĺ tworzona podobnie jak infrastruktura dla 

innych Ŝrodk·w transportu, zgodnie z obowiŃzujŃcymi przepisami prawnymi. Jest to 

jednoczeŜnie specyficzny typ infrastruktury transportowej, gdyŨ z jednej strony ma 

charakter liniowy (droga dla rower·w), a z drugiej ï w planie sytuacyjnym zajmuje wŃski 

pas terenu lub jezdni (pasy ruchu dla rower·w), bŃdŦ jest poğŃczony  

z infrastrukturŃ dla pieszych (wsp·lne drogi dla pieszych i rower·w).  

Budowa infrastruktury dla rowerzyst·w jest dziağaniem, kt·re z reguğy wymaga 

przeksztağceŒ usytuowania poszczeg·lnych element·w wyposaŨenia przekroju ulicy czy 

drogi w liniach rozgraniczajŃcych. Oznacza to, Ũe w trakcie realizacji inwestycji na 

drogach, w przekr·j kt·rych wprowadzane sŃ wydzielone trasy dla ruchu rowerowego 

(drogi dla rower·w, pasy ruchu dla rower·w), mogŃ wystŃpiĺ czasowe utrudnienia dla 

uczestnik·w ruchu drogowego. W zwiŃzku z tym powinna byĺ opracowana czasowa 

organizacja ruchu w oparciu o przyjňte procedury  oraz wymagania technologiczne budowy  

konkretnego typu infrastruktury przeznaczonej dla rowerzyst·w. 

Dotychczasowe doŜwiadczenia wykazujŃ, Ũe w cağoŜci procesu przygotowania i realizacji 

inwestycji  szczeg·lna uwaga powinna byĺ zwr·cona na:  

Ā bezpieczne i wygodne uŨytkowanie, 

Ā trwağoŜĺ rozwiŃzaŒ pod wzglňdem fizycznym i technicznym (w tym trwağa 

nawierzchnia),  

Ā odwodnienie i oŜwietlenie,  

Ā odpornoŜĺ na warunki atmosferyczne,  

Ā zapewnienie w spos·b trwağy i bezpieczny oddzielenia powierzchni przeznaczonej 

dla rowerzyst·w od innych uczestnik·w ruchu.  

Konstrukcja dr·g dla rower·w musi speğniaĺ obowiŃzujŃce w Polsce normy i standardy 

techniczne.  Dla ich prawidğowego funkcjonowania niezwykle waŨne jest zwr·cenie uwagi 

juŨ na etapie projektowania, a nastňpnie ï na etapie budowy  ï na szczeg·ğy i detale 

rozwiŃzaŒ technicznych, a takŨe trwağoŜĺ wykorzystywanych materiağ·w. Uğatwia to 

nastňpnie prawidğowŃ eksploatacjň infrastruktury dla rower zyst·w, kt·ra powinna 

zapewniaĺ jej sprawne i bezpieczne funkcjonowanie . 

Za utrzymanie i eksploatacjň infrastruktury dla rowerzyst·w odpowiada zarzŃdca drogi lub 

terenu, w kt·rym usytuowana jest ta infrastruktura. Prawidğowa eksploatacja  dr·g dla 

rower·w wymaga: 

Ā ğatwoŜci utrzymania w ciŃgu cağego roku przy zmiennych warunkach 

atmosferycznych,  

Ā zapewnie nia r·wnej nawierzchni, wolnej od wszelkich zabrudzeŒ i przedmiot·w 

zanieczyszczajŃcych powierzchniň drogi dla rower·w (kamieni, kawağk·w gruzu, 

szkğa, gağňzi, liŜci, Ŝniegu, lodu i innych zanieczyszczeŒ), 

Ā zapewnienia wğaŜciwego utrzymania oznakowania pionowego i poziomego, tak aby 

byğo dobrze widoczne dla rowerzysty i innych uczestnik·w ruchu bez wzglňdu na 

warunki atmosferyczne i stan oŜwietlenia, 

Ā systematycznoŜci w utrzymaniu zieleni w najbliŨszym otoczeniu drogi dla rower·w 

- przycinanie drzew i krzew·w tak , aby nie ograniczağy skrajni ruchu i nie stanowiğy 

zagroŨenia dla rowerzyst·w, 

Ā napraw lub w ymiany zniszczonych element·w infrastruktury rowerowej. 
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Utrzymanie nawierzchni dr·g dla rower·w powinno zapewniaĺ wysoki standard 

umoŨliwiajŃcy ruch bez powodowania ograniczeŒ prňdkoŜci wywoğanych oporami toczenia, 

koniecznoŜciŃ zwalniania, bŃdŦ niepotrzebnego hamowania celem ominiňcia przeszk·d lub 

nier·wnoŜci pionowych nawierzchni (dziury, nier·wne poğŃczenia miňdzy dwoma r·Ũnymi 

rodzajami nawierzchni).  

Dla przeciwdziağania zniszczeniom wywoğanym przez rozrastajŃce siň korzenie drzew 

zalecany  jest dob·r odpowiednich gatunk·w drzew, nieniszczŃcych dr·g dla rower·w  

(np. lipy i jesiony), a takŨe metod zapobiegajŃcych rozrostowi korzeni w niepoŨŃdanym 

kierunku (np. przez stosowanie odpowiednich mat).  

Szczeg·lnym okresem w eksploatacji dr·g rowerowych jest okres zimowy. Ze wzglňdu na 

rosnŃcŃ popularnoŜĺ wykorzystania roweru w podr·Ũach codziennych, naj waŨniejsze trasy 

rowerowe w mieŜcie, z drogami dla rower·w najczňŜciej uŨytkowanymi i waŨnymi  

z punktu widzenia obsğugi ruchu rowerowego (sieĺ dr·g gğ·wnych, ew. zbiorczych) oraz 

pasy ruchu dla rower·w powinny byĺ odŜnieŨane, co jednak zwiňksza koszty ich 

utrzymania. Dlatego teŨ wyb·r sieci utrzymanej w przejezdnoŜci w okresie zimowym, gdy 

natňŨenie ruchu rowerowego jest znaczŃco mniejsze wymaga szczeg·lnej rozwagi.  

Na drogach dla rower·w w okresie zimowym nie powinien byĺ skğadowany odgarniany 

Ŝnieg. Celem zimowego utrzymania jest doprowadzenie infrastruktury dla rowerzy st·w  

do stanu przejezdnoŜci po ustaniu opad·w Ŝniegu. Po ustaniu opad·w, na sygnağ zarzŃdcy 

drogi lub terenu, uruchamiane jes t mechaniczne zgarnianie Ŝniegu z nawierzchni,  

kt·ra nastňpnie posypywana jest piaskiem w celu z abezpieczenia przed ŜliskoŜciŃ. Do 

odŜnieŨania dr·g dla rower·w wykorzystuje siň identyczny sprzňt jak do oczyszczania 

chodnik·w. Oczyszczane powinny byĺ trasy o szerokoŜci co najmniej 2 m, umoŨliwiajŃce 

swobodny przejazd  w obu kierunkach. Akcja Ăzimaò w warunkach polskich powinna byĺ 

prowadzona od 1 grudnia do 30 marca  roku nastňpnego. Po zakoŒczeniu okresu 

zimowego piasek zalegajŃcy nawierzchniň drogi dla rower·w powinien byĺ uprzŃtniňty. Na 

drogach dla rower·w i pasach ruchu dla rower·w w ciŃgu cağego roku nie wolno 

skğadowaĺ Ũadnych zanieczyszczeŒ zbieranych w trakcie prac utrzymaniowych. 

Drogi dla rower·w powinny byĺ poddawane przeglŃdom stanu technicznego co najmniej  

2 razy w ciŃgu roku, a wyniki tych przeglŃd·w powinny byĺ inwentaryzowane w formie 

map stanu technicznego nawierzchn i i oznakowania . 

ĂStan techniczny drogi nie powinien zmuszaĺ rowerzyst·w do wykonywania 

niebezpiecznych manewr·w i prowadziĺ do zachwiania ich r·wnowagi. 

Szczeg·lnŃ uwagň naleŨy zwr·ciĺ na powstanie ŜliskoŜci nawierzchni, jej 

pokrycia Ŝniegiem lub lodem. Stan taki utrudnia lub nawet uniemoŨliwia 

zahamowanie oraz utrzymanie prawidğowego kierunku jazdy i wykonywanie 

skrňt·w. Zğa jakoŜĺ nawierzchni moŨe wywoğywaĺ niekorzystne zachowania 

uŨytkownik·w, np. wyb·r jazdy po jezdni przeznaczonej dla samochod·w,  

a nawet rezygnacji z od bywania podr·Ũy rowerowej.ò [20]  

Prowadzenie rob·t drogowych lub innych w obszarze usytuowania infrastruktury dla 

rowerzyst·w uniemoŨliwia czňsto korzystanie z tras rowerowych. Dlatego teŨ kaŨdorazowo 

naleŨy zorganizowaĺ oznakowany objazd zapewniajŃcy bezpieczeŒstwo, wygodň  

i pğynnoŜĺ ruchu, bez nadmiernego wydğuŨenia trasy. PoŨŃdane jest przedstawianie 

informacji o wystňpujŃcych trudnoŜciach (np. przewňŨeniach). W godzinach nocnych 

objazd powinien byĺ oŜwietlony. Objazdy powinny byĺ stosowane zar·wno w obszarach 

zabudow anych , jak i poza nimi.  
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W opracowanych standardach projektowych i wykonawczych  dla duŨych miast zawartych 

jest wiele wskaz·wek dotyczŃcych szczeg·ğowych zasad wyznaczania objazd·w. PoniŨej 

zaprezentowane zostağy wybrane rekomendacje.  

ĂPodczas rob·t drogowych w obszarze infrastruktury dla rowerzyst·w zaleca siň 

stosowanie miňdzy innymi nastňpujŃcych rozwiŃzaŒ tymczasowych: 

Ā Ũ·ğte taŜmy odblaskowe wskazujŃce korytarz przejazdu, 

Ā uzupeğnienia z masy bitumicznej, umoŨliwiajŃce pokonywanie wysokich 

krawňŨnik·w, 

Ā tymczasowe sygnalizacje dla rowerzyst·w, 

Ā tymczasowe pasy ruchu dla rower·w, 

Ā gumowe maty, pğyty stalowe o gruboŜci ok. 5-10 mm lu b podobne  o szerokoŜci  

ok. 2 m i dğugoŜci kilku metr·w, ukğadane na zakğadkň jedna na drugiej, 

umoŨliwiajŃce przejazd rowerem przez nier·wnoŜci, wykopy, piasek , bğoto itp., 

Ā prefabrykowane i poğŃczone elastycznie separatory o przekroju dzwonowym lub 
trapez owym, o wysokoŜci 0,15-0,25  m, barwy Ũ·ğtej z elementami odblaskowymi 

do wyznaczenia tymczasowego objazdu drogi dla rower·w po jezdni.ò [23]  

ĂPrzy wyznaczaniu objazd·w i tymczasowej organizacji ruchu zaleca siň, aby promienie 

ğuk·w nie byğy mniejsze niŨ 4,0 m. SzerokoŜĺ drogi powinna wynosiĺ co najmniej 1,0 m 

dla jednego kierunku .ò [20]  

ĂW przypadku wygradzania rob·t prowadzonych na drogach dla rower·w naleŨy stosowaĺ 

zapory drogowe podw·jne U-20c, w kt ·rych dolna krawňdŦ znajduje siň na wysokoŜci  

ok. 0,3 m nad poziomem nawierzchni. Lica zap·r U-20c powinny byĺ wykonane z folii 

odblaskowej i mogŃ byĺ wyposaŨone w inne elementy odblaskowe oraz lampy 

ostrzegawcze. W przypadku koniecznoŜci udostňpnienia ruchowi rowerowemu przejazdu 

nad wykopami przy pracach drogowych naleŨy stosowaĺ w tym celu kğadki typu u-28  

o szerokoŜci min. 1,0  m dla kaŨdego z kierunk·w ruchu.ò [20]  

Przykğady plan·w sytuacyjnych objazd·w dla rowerzyst·w wytyczonych na czas 

prowadzenia prac remontowych zawarte sŃ w opracowaniach standard·w dla Metropolii 

Silesia  [27]  oraz wojew·dztwa dolnoŜlŃskiego [23] . 
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 Rozdziağ 3   

ASPEKTY PRAWNE 

KSZTAĞTOWANIA 

INFRASTRU KTURY  
DLA ROWERZYSTčW 

1   

 

3.1  Prawo miňdzynarodowe 

Ksztağtowanie infrastruktury dla rowerzyst·w, podobnie jak zasady ruchu drogowego, 

determinowane sŃ po czňŜci prawem miňdzynarodowym publicznym ï traktatami, kt·rych 

Rzeczpospolita Polska jest stronŃ.  

Z jednej strony infrastruktura dla rowerzyst·w (jak wszystkie drogi publiczne) musi byĺ 

wytyczana i budowana w zgodzie z umowami miňdzynarodowymi o ochronie przyrody  

i Ŝrodowiska, z drugiej ï konwencjami o ruchu drogowym oraz znakach i sygnağach 

drogowych .  

3.1.1  Budowa dr·g a ochrona Ŝrodowiska  

Budowa dr·g ma duŨy wpğyw na faunň, poniewaŨ powaŨnie ingeruje w korytarze 

migracyjne zwierzŃt, takŨe tych bňdŃcych pod ochronŃ. Nie bez znaczenia pozostaje takŨe 

kwestia zagroŨenia wypadkami drogowymi spowodowanymi przez zwierzňta dziko ŨyjŃce. 

Jednym z pierwszych akt·w prawa miňdzynarodowego, kt·ry w moŨliwie najszerszym 

zakresie  nakazuje eliminowanie , lub kompensacjň niekorzystnych oddziağywaŒ i przeszk·d 

utrudniajŃcych lub uniemoŨliwiajŃcych wňdr·wkň gatunk·w dzikich zwierzŃt jakimi sŃ 

wszelkiego rodzaju drogi  jest  Konwencja o ochronie wňdrownych gatunk·w dzikich 

zwierzŃt, sporzŃdzona w Bonn dnia 23 czerwca 1979 r. (Dz.U. z 2003 r., Nr 2, poz. 17).  

Kolejnym aktem jest Konwencja o ochronie gatunk·w dzikiej flory i fauny europejskiej 

oraz ich siedlisk,  sporzŃdzona w Bernie dnia 19 wrzeŜnia 1979 r. (Dz.U. z 1996 r., Nr 58, 

poz. 263). Celem tej konwencji jest ochrona gatunk·w dzikiej fauny i flory oraz ich 

siedlisk naturalnych, zwğaszcza tych gatunk·w i siedlisk, kt·rych ochrona wymaga 

wsp·ğdziağania kilku paŒstw, oraz wspieranie wsp·ğdziağania w tym zakresie. 

W obrocie prawnym funkcjonuje takŨe Konwencja o r·ŨnorodnoŜci biologicznej, 

sporzŃdzona w Rio de Janeiro dnia 5 czerwca 1992 r. (Dz. U. z 2002 r., Nr 184,  

poz. 1532 ).  

PowyŨsze umowy miňdzynarodowe zawierajŃce doŜĺ og·lne zapisy, zostağy przez Polskň 

ratyfikowane i sŃ Ŧr·dğem powszechnie obowiŃzujŃcego prawa Rzeczypospolitej Polskiej  

w rozumieniu art. 87 Konstytucji RP.  

Kwestie te uregulowane zostağy takŨe w prawie Unii Europejskiej, zar·wno pierwotnym 

(poczŃtkowo Traktat UstanawiajŃcy Wsp·lnotň EuropejskŃ art. 174-176, a nastňpnie  

o funkcjonowaniu Unii  Europejskiej ï jego art. 191 -193), jak i wt·rnym. Jednak i w tych 

aktach nie uregulowano wystarczajŃco wszystkich zagadnieŒ. Na tej podstawie wydano 

szereg rozporzŃdzeŒ i dyrektyw UE (np. Dyrektywa siedliskowa czy teŨ Dyrektywa  

o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko). Te akty majŃ takŨe na celu zniwelowanie 



 

26   

ujemnych skutk·w dla przyrody przy budowie obiekt·w liniowych jakimi sŃ wszelkiego 

rodzaju drogi lŃdowe. 

3.1.2  Konwencje o ruchu drogowym  

Znaki drogowe i wyposaŨenie dr·g nie mogŃ byĺ sprzeczne z Konwencjami: o ruchu 

drogowym ï podpisanŃ w Genewie dnia 19 wrzeŜnia 1949 r. (Dz.U. 1959 Nr 54, poz. 321) 

wraz z Protokoğem w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych, oraz KonwencjŃ o ruchu 

drogowym i KonwencjŃ o znakach i sygnağach drogowych ï obie sporzŃdzone w Wiedniu 

dnia 8 listopada 1968 roku.  Konwencja o ruchu drogowym zostağa przez Polskň 

ratyfikowana w 1984 roku i wraz z Poroz umieniem Europejskim z 1 maja 1971 r. 

uzupeğniajŃcym tň Konwencjň opublikowanŃ w Dz. U. z dnia 24 lutego 1988 r., Nr 5 poz. 

40, 42 i 44. Nastňpnie, Konwencja ta, jak r·wnieŨ Porozumienie byğy kilkakrotnie 

nowelizowane (w  latach 1993, 2001 i 2006). Na grunc ie Prawa Traktat·w Polska zostağa 

zwiŃzana postanowieniami tychŨe noweli poprzez tzw. milczŃce przyjňcie (niezgğoszenie  

w odpowiednim terminie sprzeciwu na mocy art. 49 Konwencji).  

3.2  Prawo krajowe   

3.2.1  Proces inwestycyjny  

Na potrzeby projektu budowlanego, zgod nie z przepisami techniczno  ï budowlanymi, 

stosuje siň pojňcie ĂŜcieŨka rowerowaò. ścieŨki rowerowe buduje siň w pasach drogowych 

dr·g publicznych. MogŃ byĺ one w·wczas realizowane na podstawie przepis·w ustawy ï 

Prawo budowlane lub ustawy o szczeg·lnych zasadach realizacji inwestycji w zakresie 

dr·g publicznych (Ăspecustawy drogowej ò). NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe przepisy ww. 

ustaw nie pozwalajŃ na projektowanie i wykonywanie wyğŃcznie ŜcieŨek rowerowych, 

kt·re sŃ zlokalizowane samodzielnie w pasie drogowym. ścieŨka rowerowa stanowi 

zawsze element dodatkowy do elementu obligatoryjnego jakim jest jezdnia. W przypadku 

gdy inwestor planuje realizacjň infrastruktury przeznaczonej do ruchu rower·w niezaleŨnie 

od drogi publicznej, tj. zlokalizowanie jej poza pas em drogowym, w·wczas powinien jŃ 

realizowaĺ na podstawie ustawy ï Prawo budowlane, jako drogň rowerowŃ w rozumieniu 

ustawy o drogach publicznych , tj. jako inwestycjň celu publicznego. Do takiego przypadku 

nie ma w·wczas zastosowania Ăspecustawa drogowaò. MoŨliwoŜĺ odrňbnego 

funkcjonowania drogi dla rower·w, tzn. niezaleŨnie od innej drogi przeznaczonej do ruchu 

pojazd·w, nie oznacza w Ũadnym wypadku, Ũe taka droga bňdzie drogŃ publicznŃ  

w rozumieniu przepis·w ustawy o drogach publicznych. 

PodstawŃ projektowania sŃ zapisy obowiŃzujŃcego miejscowego planu zagospodarowania 

przestrzennego (MPZP), a jeŜli nie ma obowiŃzujŃcego MPZP podstawň do projektowania  

i budowy stanowi decyzja o lokalizacji inwestycji celu publicznego ( Ustawa z dnia  

27 marca 2003 r. o pla nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym Dz.U.  z 2017 r.  

poz. 1073 z p·Ŧn. zm.). Na podstawie tej ustawy sporzŃdza siň studium uwarunkowaŒ  

i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego gminy, uwzglňdniajŃc ustalenia planu 

zagospodarowania przestrzennego wo jew·dztwa. Studium gminy okreŜla miňdzy innymi 

zasady i obszary rozwoju system·w komunikacji, w tym dr·g publicznych  

z podziağem na klasy i kategorie, infrastruktury technicznej oraz rozmieszczenie innych 

inwestycji celu publicznego. Podobny zakres ustale Œ dotyczy r·wnieŨ ramowego studium 

uwarunkowaŒ i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego zwiŃzku metropolitalnego. 

W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego okreŜla siň lokalizacjň dr·g 

oraz spos·b usytuowania obiekt·w budowlanych w stosunku do dr·g. Szczeg·lnŃ formŃ 
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MPZP jest miejscowy plan rewitalizacji dla cağoŜci lub czňŜci obszaru rewitalizacji,  

w kt·rym w zaleŨnoŜci od potrzeb okreŜla siň szczeg·ğowe ustalenia dotyczŃce 

zagospodarowania i wyposaŨenia teren·w publicznych, w tym urzŃdzenia i usytuowania 

zieleni, koncepcji ruchu na drogach publicznych oraz przekroj·w ulic. PodkreŜliĺ jednak 

naleŨy, Ũe w sprawach dotyczŃcych zezwolenia na realizacjň inwestycji drogowej nie 

stosuje siň przepis·w o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz przepis·w 

ustawy z dnia 9 paŦdziernika 2015 r. o rewitalizacji (art. 11i ust. 2 tzw. specustawy 

drogowej ).  

Przy planowaniu i projektowaniu infrastruktury dla rowerzyst·w naleŨy takŨe mieĺ na 

wzglňdzie przepisy ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szcze g·lnych zasadach 

przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr·g publicznych (Dz. U. z 2017 r.,  

poz. 1496 z p·Ŧn.zm.), zwanej specustawŃ drogowŃ. 

NiezaleŨnie, kaŨda droga, to szczeg·lny obiekt budowlany - obiekt liniowy, kt·rego 

charakterystycznym p arametrem jest dğugoŜĺ, podlegajŃcy rygorom ustawy z dnia 7 lipca 

1994 r. Prawo budowlane (Dz.U. z 2017 r. poz. 1332). Sama ustawa zawiera regulacje 

dotyczŃce budowy lub przebudowy dr·g publicznych i nie ma w niej zapis·w dotyczŃcych 

stricte  ŜcieŨek rowerowych. Na uwagň zasğuguje bowiem fakt, Ũe prawo budowlane 

operuje nieco innym nazewnictwem; nie uŨywa siň tu pojňcia drogi dla rower·w, lecz 

pojňcia ŜcieŨki rowerowej. Szczeg·ğy w tym zakresie zawarte sŃ w akcie wykonawczym tej 

ustawy, jakim jest rozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia  

2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi 

publiczne i ich usytuowanie (t j. Dz.U. z 2016 r. poz. 124 z p·Ŧn. zm.) [19] .  

Decyzja o zezwole niu na realizacjň inwestycji drogowej moŨe byĺ wydana po uprzednim 

przeprowadzeniu oceny oddziağywania przedsiňwziňcia na Ŝrodowisko, jeŨeli jest ona 

wymagana przepisami ustawy z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. o udostňpnianiu informacji 

o Ŝrodowisku i jego ochronie, udziale spoğeczeŒstwa w ochronie Ŝrodowiska oraz  

o ocenach oddziağywania na Ŝrodowisko (Dz. U. z 2017 r., poz. 1405 z p·Ŧn. zm.). 

Decyzje Ŝrodowiskowe mogŃ byĺ wymagane nie tylko w·wczas, gdy droga dla rower·w 

(na etapie projektowania ŜcieŨka rowerowa ï w rozumieniu przepis·w budowlanych) jest 

budowana Ăprzy okazjiò wiňkszej inwestycji, to znaczy gdy np. jej przebieg wytyczono 

obok jezdni drogi, ale takŨe w·wczas, gdy ma to byĺ odrňbna samodzielna trasa 

rowerowa.  

Naczelny SŃd Administracyjny w wyroku z 21 grudnia 2016 r., sygn. akt II OSK 1470/16 

wyjaŜniğ, Ũe droga dla rower·w moŨe byĺ czňŜciŃ drogi przeznaczonej dla ruchu rower·w,  

a moŨe teŨ byĺ odrňbnŃ, samodzielnŃ, niestanowiŃcŃ czňŜci innej drogi ï drogŃ 

przeznaczonŃ do ruchu rower·w.  

Kluczowy m zagadnieniem dla tej kwestii pozostaje , czy budowa drogi dla  rower·w 

o nawierzchni twardej bňdzie miağa dğugoŜĺ powyŨej, czy poniŨej 1 km. JeŨeli jej dğugoŜĺ 

przekroczy 1 km, to w·wczas bňdzie objňta przepisem art. Ä 3 ust. 1 pkt 60 

rozporzŃdzenia Rady Ministr·w z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiňwziňĺ 

mogŃcych znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko, a co za tym idzie, bňdzie 

przedsiňwziňciem mogŃcym potencjalnie znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko, dla kt·rego 

wymagane jest zgodnie z art. 71 ustawy z dnia 3 paŦdziernika 2008 r. uzyskanie decyzji  

o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach. 

Do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej powinny byĺ 

zağŃczone miňdzy innymi: odpowiednie mapy, analiza powiŃzania drogi z innymi drogami 

publicznymi, okreŜlenie nieruchomoŜci lub ich czňŜci, kt·re planowane sŃ do przejňcia na 
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rzecz Skarbu PaŒstwa lub jednostki samorzŃdu terytorialnego, okreŜlenie nieruchomoŜci 

lub ich czňŜci, z kt·rych korzystanie bňdzie ograniczone, okreŜlenie zmian  

w dot ychczasowej infrastrukturze zagospodarowania terenu, cztery egzemplarze projektu 

budowlanego. W przypadku transeuropejskiej sieci drogowej wymagany jest takŨe wynik 

audytu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego [33] , oraz szereg dodatkow ych opinii.  

Warunki realizacji przedsiňwziňcia okreŜla decyzja o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach. 

Uzyskanie takiej decyzji jest wymagane dla planowanych:  

1)  przedsiňwziňĺ mogŃcych zawsze znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko, 

2)  przedsiňwziňĺ mogŃcych potencjalnie znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko. 

Wydanie decyzji o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach nastňpuje przed uzyskaniem decyzji 

o zezwoleniu na realizacjň inwestycji drogowej wydawanej na podstawie specustawy 

drogowej .  

Wydanie decyzji o Ŝrodowiskowych uwarunkowaniach nastňpuje takŨe przed dokonaniem 

zgğoszenia budowy lub wykonania rob·t budowlanych oraz zgğoszenia zmiany sposobu 

uŨytkowania obiektu budowlanego lub jego czňŜci. 

RozporzŃdzenie z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsiňwziňĺ mogŃcych znaczŃco 

oddziağywaĺ na Ŝrodowisko (Dz. U. z 2016 r., poz. 71) okreŜla kt·re z przedsiňwziňĺ mogŃ 

zawsze znaczŃco oddziağywaĺ na Ŝrodowisko, a kt·re mogŃ na nie oddziağywaĺ 

potencjalnie znaczŃco. 

3.2.2  Warunki techniczne  

Warunki techniczne, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i zwiŃzane z nimi 

urzŃdzenia budowlane oraz ich usytuowanie, okreŜlone zostağy w akcie wykonawczym do 

ustawy Prawo budowlane -  w rozporzŃdzeniu 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 2016 r. poz. 124)  [19] .  

Warunki te, przy zachowaniu przepis·w Prawa budowlanego, przepis·w o drogach 

publicznych oraz przepis·w odrňbnych, a takŨe ustaleŒ Polskich Norm zapewniajŃ  

w szczeg·lnoŜci: 

Ā speğnienie wymagaŒ podstawowych dotyczŃcych:  

o bezpieczeŒstwa uŨytkowania,  

o noŜnoŜci i statecznoŜci konstrukcji,  

o bezpieczeŒstwa z uwagi na moŨliwoŜĺ wystŃpienia poŨaru lub innego 

miejscowego zagroŨenia,  

Ā ochrony Ŝrodowiska ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem ochrony przed nadmiernym 

hağasem, wibracjami, zanieczyszczeniami powietrza, wody i g leb,  

Ā odpowiednie warunki uŨytkowe zgodne z przeznaczeniem drogi publicznej, 

Ā niezbňdne warunki do korzystania z drogi publicznej przez osoby niepeğnosprawne,  

w szczeg·lnoŜci poruszajŃce siň na w·zkach inwalidzkich. 

Warunki dla ŜcieŨek rowerowych (nazwa stosowana w prawie budowlanym odpowiadajŃca 

drogom dla rower·w wg Ustawy Prawo o ruchu drogowym) nie sŃ jednoznacznie 

okreŜlone w tym rozporzŃdzeniu  [19] . W rozdziale 9 rozporzŃdzenia zawarte sŃ regulacje 

okreŜlajŃce usytuowanie, szerokoŜĺ, i pochylenie ŜcieŨek rowerowych. Nie sŃ to jedyne 

przepisy w rozporzŃdzeniu, kt·re dotyczŃ ŜcieŨek rowerowych. Poza przepisami og·lnymi, 

kt·re dotyczŃ wszystkich dr·g, w Ä 54 okreŜlajŃcym skrajniň drogi okreŜlono wysokoŜĺ 

skrajni nad chodnikiem lub ŜcieŨkŃ rowerowŃ, w Ä 60 ï kŃt przeciňcia toru jazdy pojazd·w 
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z torem ruchu pieszych lub rowerzyst·w, zaŜ w Ä 76 ï usytuowanie wysp kanaliz ujŃcych 

ruch na skrzyŨowaniu wzglňdem przejazd·w dla rowerzyst·w. Kwestie zwiŃzane  

z urzŃdzeniami Ŝciekowymi ŜcieŨki rowerowej uregulowano w Ä 103, kanağy 

technologiczne w pobliŨu ŜcieŨki rowerowej w Ä 139a, zaŜ konstrukcje nawierzchni jezdni 

dr·g publicznych oraz nawierzchni przeznaczonych do postoju pojazd·w, ruchu pieszych  

i rowerzyst·w w Ä 152 rozporzŃdzenia. 

JeŜli w przekroju ulicy przewiduje siň umieszczenie ŜcieŨki rowerowej szerokoŜĺ ulicy  

w liniach rozgraniczajŃcych powinna byĺ odpowiednio zwiňkszona w stosunku do wartoŜci 

podanych w Ä 7. 1.  [19] . 

RozporzŃdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.  

w sprawie warunk·w technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich 

usytuowanie (t j. Dz.U. z 2016 r. poz. 124 z p·Ŧn. zm.) okreŜla takŨe inne istotne 

parametry infrastruktury dla rowerzyst·w. Przepisy te majŃ nastňpujŃce brzmienie: 

 

 (é) 

Ä 29c. 2. Na drodze o przekroju 2+1 ruch pieszych i rowerzyst·w powinien odbywaĺ siň 

poza jezdniŃ gğ·wnŃ, a przejŜcia dla pieszych i przejazdy dla rowerzyst·w mogŃ byĺ 

usytuowane wyğŃcznie pomiňdzy rozsuniňtymi klinami poczŃtkowymi. 

(é) 

Ä 30. 5. Pas postojowy nie powinien byĺ stosowany w szczeg·lnoŜci w otoczeniu 

skrzyŨowaŒ, a takŨe przejŜĺ dla pieszych i przejazd·w dla rowerzyst·w. 

(é) 

Ä 43. 1. Usytuowanie chodnika wzglňdem jezdni powinno zapewniaĺ bezpieczeŒstwo 

ruchu. OdlegğoŜĺ chodnika od krawňdzi jezdni, z zastrzeŨeniem ust. 3 i 4, nie powinna byĺ 

mniejsza niŨ: 

1) 10,0 m ï w wypadku ulicy klasy S;  

2) 5,0 m ï w wypadku ulicy klasy GP;  

3) 3,5 m ï w wypadku ulicy klasy G.  

2. Na ulicy klasy Z, L lub D chodnik moŨe byĺ usytuowany bezpoŜrednio przy jezdni lub 

przy pasie postojowym. Ulica klasy L lub D w strefie zamieszkania moŨe nie mieĺ 

wyodrňbnionej jezdni i chodnik·w. 

3. W wyjŃtkowych wypadkach uzasadnionych warunkami miejscowymi oraz przy 

przebudowie albo remoncie ulic, o kt·rych mowa w ust. 1, dopuszcza siň usytuowanie 

chodnika bezpoŜrednio przy jezdni, przy czym w wypadku ulic klasy S i GP ï pod 

warunki em zastosowania ogrodzenia oddzielajŃcego chodnik od jezdni lub innych 

urzŃdzeŒ zapewniajŃcych bezpieczeŒstwo ruchu.  

4. Na drodze klasy GP, G lub Z poza terenem zabudowy, w zaleŨnoŜci od potrzeb, moŨe 

byĺ stosowany samodzielny ciŃg pieszy lub pieszo-rower owy, usytuowany poza pasem 

drogowym lub chodnik na koronie drogi, oddzielony od jezdni bocznym pasem dzielŃcym 

o szerokoŜci nie mniejszej niŨ 1,0 m. 

5. W wypadkach o kt·rych mowa w ust. 2 i 3, chodnik powinien byĺ wyniesiony ponad 

krawňdŦ jezdni lub pasa postojowego na wysokoŜĺ od 6 cm do 16 cm i oddzielony 

krawňŨnikiem. Ustalenie to nie dotyczy stref zamieszkania, przejŜĺ dla pieszych  

i przejazd·w dla rowerzyst·w. 

(é) 

Rozdziağ 9. ścieŨki rowerowe. 

Ä 46. 1. Usytuowanie ŜcieŨki rowerowej wzglňdem jezdni powinno zapewniĺ 

bezpieczeŒstwo ruchu. 
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2. OdlegğoŜĺ ŜcieŨki rowerowej od krawňdzi jezdni oraz jej usytuowanie powinny 

odpowiadaĺ wymaganiom okreŜlonym w Ä 43 ust. 1, z zastrzeŨeniem ust. 3. 

3. Na drogach klasy G, Z, L i D na terenie zabudowy dopuszcza siň wyznaczenie pas·w 

ruchu dla rower·w o szerokoŜci nie mniejszej niŨ 1,5 m i nie wiňkszej niŨ 2,0 m kaŨdy, 

przy czym dopuszcza siň jej zwiňkszenie w obrňbie skrzyŨowania do 3,0 m. Pas ruchu dla 

rower·w oddziela siň od sŃsiedniego pasa ruchu znakami poziomymi lub wyspŃ dzielŃcŃ. 

Ä 47. 1. SzerokoŜĺ ŜcieŨki rowerowej powinna wynosiĺ nie mniej niŨ: 

1) 1,5 m ï gdy jest ona jednokierunkowa;  

2) 2,0 m ï gdy jest ona dwukierunkowa;  

3) 2,5 m ï gdy ze ŜcieŨki jednokierunkowej mogŃ korzystaĺ piesi. 

2. SzerokoŜĺ ŜcieŨki rowerowej naleŨy ustalaĺ indywidualnie, jeŨeli opr·cz prowadzenia 

ruchu rowerowego peğni ona inne funkcje. 

Ä 48. 1. Pochylenie podğuŨne ŜcieŨki rowerowej nie powinno przekraczaĺ 5%.  

W wyjŃtkowych wypadkach dopuszcza siň wiňksze pochylenia, lecz nie wiňksze niŨ 15%. 

WysokoŜĺ prog·w (nier·wnoŜci) i uskok·w na ŜcieŨce rowerowej nie powinna przekraczaĺ 

1 cm.  

2. Pochylenie poprzeczne ŜcieŨki rowerowej powinno byĺ jednostronne i wynosiĺ od 1% do 

3%, w zaleŨnoŜci od rodzaju nawierzchni, i powinno umoŨliwiaĺ sprawny spğyw wody 

opadowej.  

(é) 

Ä 54. 4. WysokoŜĺ skrajni nad chodnikiem lub ŜcieŨkŃ rowerowŃ powinna byĺ nie 

mniejsza niŨ 2,50 m, a w wypadku ich przebudowy albo remontu moŨe byĺ zmniejszona 

do 2,20 m.  

6. Wymiary skrajni drogi na obiekcie inŨynierskim okreŜlajŃ przepisy dotyczŃce warunk·w 

technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogowe obiekty inŨynierskie i ich usytuowanie. 

(é) 

Ä 60. 1. KŃt przeciňcia osi dr·g na skrzyŨowaniu powinien byĺ zbliŨony do kŃta 90Á,  

z dopuszczalnym odchyleniem nie wiňkszym niŨ 30Á, jeŜli sŃ speğnione wymagania 

widocznoŜci na skrzyŨowaniu okreŜlone w zağŃczniku nr 2. 

2. KŃt przeciňcia toru jazdy pojazd·w z torem ruchu pieszych lub rowerzyst·w powinien 

byĺ zbliŨony do kŃta 90Á, z dopuszczalnym odchyleniem nie wiňkszym niŨ 10Á. 

3. W wyjŃtkowych wypadkach, uzasadnionych warunkami miejscowymi, dopuszcza siň 

odstňpstwo od warunk·w, o kt·rych mowa w ust. 1 i 2, jeŜli bňdŃ speğnione pozostağe 

warunki okreŜlone w rozporzŃdzeniu, w szczeg·lnoŜci wymagania widocznoŜci  

i przejezdnoŜci. 

(é) 

Ä 76. 1.  Wyspa kanalizujŃca ruch na skrzyŨowaniu powinna mieĺ: 

1) ksztağt dostosowany do tor·w ruchu pojazd·w; 

2) wymiary dostosowane do funkcji przez niŃ peğnionych, a w szczeg·lnoŜci jej szerokoŜĺ 

w miejscu wyznaczonej strefy oczekiwania pieszych nie powinna byĺ mniejsza niŨ 2,0 m. 

2. Krawňdzie wyspy wyodrňbnionej z jezdni powinny byĺ wyniesione ponad powierzchniň 

jezdni na wysokoŜĺ nie mniejszŃ niŨ 6 cm z wyğŃczeniem tej czňŜci wyspy, na kt·rej 

wyznaczono przejŜcie dla pieszych lub przejazd dla rowerzyst·w. 

3. W yspa kanalizujŃca ruch wyodrňbniona z jezdni powinna wyraŦnie r·Ũniĺ siň od jezdni, 



 

31  

a umieszczone na niej urzŃdzenia lub zieleŒ nie powinny ograniczaĺ wymaganego pola 

widocznoŜci. 

4. UrzŃdzenia organizacji ruchu umieszczone na wyspie powinny byĺ odsuniňte od 

krawňdzi pasa ruchu na odlegğoŜĺ okreŜlonŃ w przepisach w sprawie znak·w i sygnağ·w 

drogowych.  

5. Wyspa kanalizujŃca ruch niewyodrňbniona z jezdni powinna byĺ wyğŃczona z ruchu  

i wyznaczona zgodnie z przepisami w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych. 

 

3.3  Standardy  proceduralno ïtechniczne  projektowania 

infrastruktury dla rowerzyst·w  

Standardy techniczne projektowania infrastruktury dla rowerzyst·w okreŜlone  

w przepisach prawa budowlanego opisane w rozdziale 3.2.2  [19]  sŃ ŜciŜle powiŃzane  

z regulacjami prawnymi dotyczŃcymi organizacji ruchu drogowego zawartymi w:  

Ā ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. -  Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 2017 r. 

poz. 1260, z p·Ŧn. zm.) [32] ;  

Ā rozporzŃdzeniu Ministr·w Infrastruktury oraz Spraw Wewnňtrznych i Administracji 

z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych (Dz.U. Nr 170, 

poz. 1393, z p·Ŧn. zm.) [31] ;  

Ā 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 (Dz.U. nr 220, poz. 2181, z p·Ŧn. zm.) [30] ;  

Ā rozporzŃdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeŜnia 2003 r w sprawie 

szczeg·ğowych warunk·w zarzŃdzania ruchem na drogach oraz wykonywania 

nadzoru nad tym zarzŃdzaniem (Dz.U. z 2017 r. poz. 784)  [29] ;  

Na szczeg·lnŃ uwagň zasğugujŃ zmiany zawarte w rozporzŃdzeniu Ministra Infrastruktury  

i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajŃcym 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. 2015 r. poz. 1314)  

[28] .  

Projektowanie organizacji ruchu drogowego wymaga od projektanta nie tylko gruntownej 

wiedzy w zakresie zasad ruchu, znaczenia znak·w i sygnağ·w drogowych oraz zasad ich 

stosowania, ale takŨe wyobraŦni. Przepisy prawa majŃ charakter generalny. Prawodawca 

nie jest w stanie przewidzieĺ wszystkich moŨliwych do wystŃpienia sytuacji na drodze. 

Organizacja ruchu powinna byĺ projektowana w taki spos·b, aby w moŨliwie najwiňkszym 

stopniu gwarantowağa uczestnikom ruchu drogowego bezpieczeŒstwo, byğa dla nich jak 

najbardziej czytelna i zrozumiağa. Tworzenie rozwiŃzaŒ skomplikowanych moŨe generowaĺ 

zagroŨenie i zwiňkszaĺ liczbň kolizji i wypadk·w. 

3.3.1  Prawo o ruchu drogowym  

Zgodnie z art. 1 ustawy  [32]  okreŜla ona zasady ruchu i warunki dopuszczenia pojazd·w 

do ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach ruchu,  

co oznacza, Ũe co do zasady jej przepisy nie obowiŃzujŃ na drogach wewnňtrznych,  

na kt·rych nie ustanowiono Ũadnej z wymienionych stref. Do ruchu odbywajŃcego siň  

w innych miejscach ï np. na drogach wewnňtrznych, na kt·rych nie ustanowiono strefy 

ruchu lub zamieszkania, stosuje siň tylko niekt·re przepisy, w zakresie koniecznym dla 
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unikniňcia zagroŨenia bezpieczeŒstwa os·b, jak r·wnieŨ wynikajŃcym ze znak·w  

i sygnağ·w drogowych. 

 

Na drogach krajowych ruchem zarzŃdza Generalny Dyrektor Dr·g Krajowych i Autostrad, 

na wojew·dzkich ï marszağek wojew·dztwa, na powiatowych i gminnych ï starosta, z tym 

zastrzeŨeniem, Ũe na wszystkich drogach publicznych poğoŨonych w miastach na prawach 

powiatu z wyjŃtkiem autostrad i dr·g ekspresowych zarzŃdza prezydent miasta. 

ZarzŃdzanie ruchem na drogach wewnňtrznych, w tym w strefie ruchu i strefie 

zamieszkania, naleŨy do podmiotu zarzŃdzajŃcego tymi drogami (art. 10 [32] ).  

Nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem na drogach krajowych sprawuje Minister wğaŜciwy do 

spraw transportu, zaŜ wojewoda na drogach wojew·dzkich, powiatowych, gminnych, 

publicznych poğoŨonych w miastach na prawach powiatu i w mieŜcie stoğecznym 

Warszawie oraz wewnňtrznych poğoŨonych w strefach ruchu lub strefach zamieszkania. 

Organy sprawujŃce nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem na drogach mogŃ nakazaĺ zmianň 

kaŨdej organizacji ruchu ze wzglňdu na waŨny interes og·lnospoğeczny lub koniecznoŜĺ 

zapewnienia ruchu tranzytowego.  

Podmioty zarzŃdzajŃce drogami wewnňtrznymi ustalajŃc organizacjň ruchu na tych 

drogach stosujŃ znaki i sygnağy drogowe oraz zasady ich umieszczania wynikajŃce  

z przepis·w powszechnie obowiŃzujŃcych. Koszt oznakowania drogi wewnňtrznej ponosi 

podmiot zarzŃdzajŃcy tŃ drogŃ. 

3.3.2  ZarzŃdzanie ruchem na drogach ï przygotowanie i zatwierdzenie 

projektu organizacji ruchu  

ZarzŃdzanie ruchem na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach 

ruchu, a zwğaszcza dziağania w zakresie sporzŃdzania, opiniowania, zatwierdzania 

projekt·w organizacji ruchu i wprowadzania organizacji ruchu, ze szczeg·lnym 

uwzglňdnieniem znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego o raz wykonywania nadzoru nad tym zarzŃdzaniem uregulowane zostağo  

w rozporzŃdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeŜnia 2003 r. w sprawie 

szczeg·ğowych warunk·w zarzŃdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad 

tym zarzŃdzaniem (tj. Dz.U. z 2017 r. poz. 784)  [29] . 

KaŨda ingerencja w organizacjň ruchu drogowego (np. ustawienie lub usuniňcie znaku 

drogowego) wymaga przygotowania i zatwierdzenia projektu organizacji ruchu. Projekt 

taki to dokumentacja sporzŃdzona w celu zatwierdzenia stağej, zmiennej albo czasowej 

organizacji ruchu przez wğaŜciwy organ zarzŃdzajŃcy ruchem albo wğaŜciwy podmiot 

zarzŃdzajŃcy drogŃ wewnňtrznŃ. 

Projekty organizacji ruchu oraz wnioski dotyczŃce zmian organizacji ruchu rozpatruje 

wğaŜciwy organ zarzŃdzajŃcy ruchem, okreŜlony w art. 10 ustawy Prawo o ruchu 

drogowym  [32] . Organ sprawujŃcy nadz·r nad zarzŃdzaniem ruchem dokonuje oceny 

organizacji ruchu w zakresie zgodnoŜci z obowiŃzujŃcymi przepisami i bezpieczeŒstwa 

ruchu drogowego oraz rozstrzyga w sprawach spornych dotyczŃcych istniejŃcej lub 

projektowanej organizacji ruchu, biorŃc pod uwagň interes og·lnospoğeczny oraz 

koniecznoŜĺ zapewnienia ruchu tranzytowego. Osobie, kt·ra przygotowuje projekt 

przepisy nie stawiajŃ Ũadnych wymog·w (np. w zakresie kierunkowego wyksztağcenia, czy 

teŨ formalnych uprawnieŒ), natomiast projekt organizacji ruchu moŨe przedstawiĺ  

do zatwierdzenia jedynie podmiot wymieniony w Ä 4 ust. 3 rozporzŃdzenia [29] . 

Proje kt organizacji ruchu dotyczŃcy infrastruktury rowerowej podlega przepisom og·lnym 

o organizacji ruchu drogowego zawartych w rozporzŃdzeniu [29] . Na podstawie zğoŨonego 
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projektu organizacji ruchu organ zarzŃdzajŃcy ruchem albo podmiot zarzŃdzajŃcy drogŃ 

wewnňtrznŃ wğaŜciwy dla danej drogi zatwierdza zaprojektowanŃ organizacjň ruchu,  

w tym ruchu rowerowego.  

Zatwierdzone projekty podlegajŃ Ŝcisğej ewidencji i archiwizacji (minimum 2 lata), miňdzy 

innymi po to, aby w razie sŃdowego sporu w sprawie o wypadek drogowy moŨna byğo 

ustaliĺ stan organizacji ruchu obowiŃzujŃcy na dzieŒ zdarzenia. 

3.3.3  Znaki i sygnağy drogowe, ich zasady umieszczania i znaczenie 

Przy projektowaniu organizacji ruchu, kluczowymi od strony technicznej pozostajŃ dwa 

rozporzŃdzenia wykonawcze do ustawy Prawo o ruchu drogowym: 

Ā rozporzŃdzenie Ministr·w Infrastruktury oraz Spraw Wewnňtrznych i Administracji  

z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych (Dz.U. Nr 170, 

poz. 1393, z p·Ŧn. zm.) [31] , 

Ā rozporzŃdzenie 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 (Dz.U.  Nr 220, poz. 2181, z p·Ŧn. zm.) [30] . 

Pierwsze z wymienionych rozporzŃdzeŒ w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych okreŜla 

znaki i sygnağy obowiŃzujŃce w ruchu drogowym, ich znaczenie i zakres obowiŃzywania. 

 

Drugie z wymienionych rozporzŃdzeŒ ï w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych 

dla znak·w i sygnağ·w drogowych ï jest aktem bardzo obszernym i byğo wielokrotnie 

nowelizowane. Akt ten zawiera wiele zağŃcznik·w a jego  zmiany zostağy opublikowane  

w nastňpujŃcych dziennikach ustaw: Dz.U. z 2017 r. poz. 1062, Dz.U. z 2016 r. poz. 647, 

Dz.U. z 2015 r. poz. 1314, Dz.U. z 2014 r. poz. 1567, Dz.U. z 2013 r. poz. 1326, Dz.U.  

z 2013 r. poz. 891, Dz.U. 2011 Nr 133, poz. 772, Dz.U. 2011 Nr 124, poz. 702, Dz.U. 

2011 Nr 89, poz. 508, Dz.U. 2010 Nr 65, poz. 411, Dz.U. 2008 Nr 235, poz. 1596, Dz.U. 

2008 Nr 126, poz. 813, Dz.U. 2008 Nr 67, poz. 413.  

Szczeg·ğowe warunki techniczne dla znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunki ich umieszczania na drogach [30]  dla:  

Ā znak·w drogowych pionowych - okreŜla zağŃcznik nr 1 do rozporzŃdzenia,  

Ā znak·w drogowych poziomych - okreŜla zağŃcznik nr 2 do rozporzŃdzenia,  

Ā sygnağ·w drogowych - okreŜla zağŃcznik nr 3 do rozporzŃdzenia,  

Ā urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego ï okreŜla zağŃcznik nr 4 do 

rozporzŃdzenia.  

Ten akt prawny adresowany jest gğ·wnie do projektant·w i podmiot·w uczestniczŃcych  

w zatwierdzaniu projekt·w organizacji ruchu i nie moŨe okreŜlaĺ znaczenia znak·w. 

Oznakowanie pionowe  

SpoŜr·d wszystkich znak·w moŨna wyr·Ũniĺ te, kt·re majŃ szczeg·lne znaczenie  

w projektowaniu bezpiecznej organizacji ruchu rowerowego:  

Ā ostrzegawcze  

o A-7 "ustŃp pierwszeŒstwa" ostrzega o skrzyŨowaniu z drogŃ z pierwszeŒstwem. 

Znak A -7 znajdujŃcy siň w obrňbie skrzyŨowania dotyczy tylko najbliŨszej jezdni, 

przed kt·rŃ zostağ umieszczony. MoŨe byĺ umieszczony takŨe przed torowiskiem 

pojazd·w szynowych lub w innych miejscach przecinania siň kierunk·w ruchu. 
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Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 2.2.8 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o A-11a "pr·g zwalniajŃcy" ostrzega o wypukğoŜci na jezdni zastosowanej  

w celu spowolnienia ruchu pojazd·w. W badaniach ankietowych rowerzyŜci zwracali 

uwagň na koniecznoŜĺ uprzedzenia o wystŃpieniu progu zwalniajŃcego na drodze 

dla ro wer·w, gdyŨ zbyt szybki wjazd moŨe groziĺ utratŃ r·wnowagi i wywr·ceniem 

siň rowerzysty. Ankietowani zwracali r·wnieŨ uwagň na zagroŨenie dla dzieci 

przewoŨonych w przyczepkach. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 2.2.13 

zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o A-21 Ătramwajò ostrzega o przejeŦdzie przez tory tramwajowe; umieszczona pod 

znakiem tabliczka T -7 wskazuje ukğad tor·w i drogi na tym przejeŦdzie. Warunki 

stosowania znaku okreŜla pkt 2.2.23 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o A-24 ĂrowerzyŜciò ostrzega o  miejscu, w kt·rym rowerzyŜci wjeŨdŨajŃ na jezdniň 

lub przez niŃ przejeŨdŨajŃ. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 2.2.26 

zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o A-30 Ăinne niebezpieczeŒstwoò ostrzega o niebezpieczeŒstwie innego rodzaju niŨ 

okreŜlone pozostağymi znakami ostrzegawczymi. Umieszczona pod znakiem A -30 

tabliczka wskazuje rodzaj niebezpieczeŒstwa za pomocŃ symbolu lub napisu. 

Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 2.2.32 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

 

 

Rys. 3.1.  Wzory znak·w ostrzegawczych 

o Na dro dze dla rower·w mogŃ wystŃpiĺ takŨe inne znaki z grupy znak·w 

ostrzegawczych jak np. A ï5 (skrzyŨowanie dr·g), A-16 (przejŜcie dla pieszych), A-

17 (dzieci) , A-29 (sygnağy Ŝwietlne), gdzie rowerzyŜci muszŃ zachowaĺ szczeg·lnŃ 

ostroŨnoŜĺ. Warunki stosowania t ych znak·w okreŜlono w zağŃczniku nr 1 do 

rozporzŃdzenia: znaku A-5 -  pkt 2.2.5; znaku A -16 ï pkt 2.2.18; znaku A -17 ï 

pkt. 2.2.19; znaku A -29 ï pkt 2.2.31.  

 

Rys. 3. 2. Wzory znak·w ostrzegawczych 

Ā zakazu  

o B-1 "zakaz ruchu w obu kierunkach" oznacza zakaz ruc hu na drodze pojazd·w, 

kolumn pieszych oraz jeŦdŦc·w i poganiaczy; znak moŨe byĺ ustawiony na jezdni. 

Znak ten moŨe byĺ stosowany z tabliczkŃ wskazujŃcŃ, Ũe znak ten nie dotyczy 
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rower·w. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 3.2.1 zağŃcznika nr 1 do 

rozporz Ńdzenia.  

o B-2 Ăzakaz wjazduò oznacza zakaz wjazdu pojazd·w na drogň lub jezdniň od 

strony jego umieszczenia; zakaz dotyczy r·wnieŨ kolumn pieszych oraz 

jeŦdŦc·w i poganiaczy. Znak ten moŨe byĺ stosowany z tabliczkŃ uzupeğniajŃcŃ 

Ănie dotyczyò i symbolem roweru. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 3.2.2 

zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o B-9 Ăzakaz wjazdu rower·wò oznacza zakaz ruchu na jezdni i poboczu 

rower·w. Znak ten stosuje siň w celu wyeliminowania ruchu rower·w z dr·g  

o duŨym natňŨeniu ruchu lub duŨej dopuszczalnej prňdkoŜci. W pewnych 

przypadkach moŨe on byĺ teŨ stosowany na drogach, gdzie w pobliŨu 

wyznaczono drogň dla rower·w. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 3.2.10 

zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o B-20 Ăstopò oznacza zakaz wjazdu na skrzyŨowanie bez zatrzymania siň przed 

drogŃ z pierwszeŒstwem i obowiŃzek ustŃpienia pierwszeŒstwa kierujŃcym 

poruszajŃcym siň tŃ drogŃ. Zatrzymanie powinno nastŃpiĺ  

w wyznaczonym w tym celu miejscu, a w razie jego braku ï w takim miejscu, 

w kt·rym kierujŃcy moŨe upewniĺ siň, Ũe nie utrudni ruchu na drodze  

z pierwszeŒstwem. Znak B-20 umieszczony w obrňbie skrzyŨowania dotyczy 

tylko najbliŨszej jezdni, przed kt·rŃ zostağ ustawiony. Zasady te stosuje siň 

odpowiednio do znaku B -20 umieszczonego przed torowiskiem po jazd·w 

szynowych lub w innych miejscach przecinania siň kierunk·w ruchu. 

Umieszczona pod znakiem B -20 tabliczka T -6c lub T -6d wskazuje rzeczywisty 

przebieg drogi z pierwszeŒstwem przez skrzyŨowanie. Warunki stosowania 

znaku okreŜla pkt 3.2.21 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o B-21 Ăzakaz skrňcania w lewoò ï zabrania skrňtu w lewo na najbliŨszym 

skrzyŨowaniu. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 3.2.22 zağŃcznika nr 1 do 

rozporzŃdzenia. 

o B-22 Ăzakaz skrňcania w prawoò ï zabrania skrňtu w prawo na najbliŨszym 

skrzyŨowaniu.  

 

 

 

Rys.  3.3.  Wzory znak·w zakazu 
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JeŨeli znak B-21 lub B -22 znajduje siň w obrňbie skrzyŨowania, to dotyczy tylko 

najbliŨszej jezdni. Znak ten w organizacji ruchu rowerowego czňsto jest 

umieszczany razem z tabliczkŃ Ănie dotyczyò i symbole m roweru, co oznacza, Ũe 

nie dotyczy on rower·w skrňcajŃcych na drogň dla rower·w lub pas ruchu dla 

rower·w, wyznaczony na jezdni, bŃdŦ w okreŜlonych przypadkach niewyznaczony 

na jezdni. (przy wprowadzeniu kontrapasa dla rower·w, czy tzw. kontraruchu). 

Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 3.2.23 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

Ā nakazu  

o C-13 Ădroga dla rower·wò, 

o C-13a Ăkoniec drogi dla rower·wò, 

o C-13/16 Ădroga dla rower·w i pieszychò. 

Na drodze  przeznaczonej dla kierujŃcych rowerami i pieszych stosuje siň znak  

C-13/16 "droga dla rower·w i pieszychò, na kt·rym symbole znak·w C-13 Ădroga 

dla rower·wô i C-16 Ădroga dla pieszychò oddzielone sŃ poziomŃ kreskŃ. 

W przypadku, gdy ruch rower·w odbywa siň po drodze dla rower·w, a ruch 

pieszych po drodze dla pieszych,  poğoŨonych obok siebie, symbole roweru  

i pieszych oddziela siň kreskŃ pionowŃ.  

Warunki stosowania tych znak·w okreŜlono w zağŃczniku nr 1 do rozporzŃdzenia,  

w pkt 4.2.13 ï 4.2.19.  

 

Rys. 3.4. Wzory znak·w nakazu  

Ā informacyjne  

o D-3 "droga jednokierunkowa " oznacza poczŃtek lub kontynuacjň drogi lub 

jezdni, na kt·rej ruch odbywa siň w jednym kierunku. Znak ten uzupeğniony 

tabliczkŃ nie dotyczy i symbolem roweru, oznacza, Ũe na drodze dozwolony 

jest kontraruch lub wyznaczony jest kontrapas dla rower·w. JeŨeli pod 

znakiem D -3 umieszczono tabliczkň z napisem "Nie dotyczy" i symbolem 

roweru lub w·zka rowerowego, a na drodze dopuszczalna prňdkoŜĺ nie 

przekracza 30 km/h, oznacza to, Ũe ruch tych rower·w lub w·zk·w 

rowerowych moŨe odbywaĺ siň bez wyznaczonych pas·w ruchu. Warunki 

stosowania znaku okreŜla pkt 5.2.3 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o D-6a Ăprzejazd dla rowerzyst·wò oznacza miejsce na drodze przeznaczone do 

przejeŨdŨania rowerzyst·w w poprzek drogi. Warunki stosowania znaku 

okreŜla pkt 5.2.6 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia. 

o D-6b ĂprzejŜcie dla pieszych i przejazd dla rowerzyst·wò oznacza wystňpujŃce 

na drodze obok siebie miejsca przeznaczone do przechodzenia przez pieszych 

oraz przejeŨdŨania rowerzyst·w w poprzek drogi. Warunki stosowania znaku 

okreŜla pkt 5.2.6 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia.  
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Rys. 3.5. Wzory znak·w informacyjnych 

Ā uzupeğniajŃce 

o F-19 Ăpas ruchu dla okreŜlonych pojazd·wò wskazuje wyznaczony na jezdni pas 

ruchu przeznaczony dla pojazd·w wskazanych na znaku. JeŨeli na znaku na 

jednym  pasie umieszczony jest symbol roweru, oznacza to pas przeznaczony dla 

ruchu rower·w. Znak F -19 stosuje siň na jezdni jednokierunkowej w celu 

wskazania pasa ruchu wyznaczonego dla pojazd·w przedstawionych na znaku. 

JeŨeli na jezdni zostağ wyznaczony pas ruchu dla okreŜlonych pojazd·w, na 

znaku umieszcza siň symbol tego pojazdu taki, jak na znaku C-13 lub 

tabliczkach od T -23a do T -23g oraz T -16 lub T -16a, lub wyraŨenie BUS lub 

TAXI. W przypadku wyznaczenia pasa ruchu dla rower·w w kierunku 

przeciwnym do kier unku wyznaczonego znakiem D -3, na znaku F -19 umieszcza 

siň pas (pasy) ruchu z symbolem roweru. Znak F-19 umieszcza siň za 

skrzyŨowaniem lub w odlegğoŜci 10-30 m przed poczŃtkiem pas·w ruchu 

wskazanych na znaku, a na odcinku pomiňdzy skrzyŨowaniami znak powtarza 

siň co 300 m. Warunki stosowania znaku okreŜla pkt 7.2.19 zağŃcznika nr 1 do 

rozporzŃdzenia. 

 

 

Rys. 3.6. Wz·r znaku uzupeğniajŃcego 
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Ā Tabliczki  

o tabliczka wskazujŃca, Ũe znak nie dotyczy rower·w, moŨe uzupeğniaĺ 

nastňpujŃce znaki: B-1, B -2, B -21, B -22, C -1 do C -10 oraz D -3. UmoŨliwia 

rowerom poruszanie siň w ramach kontrapasa, czy kontraruchu, czy  

w miejscach , gdzie ruch innych pojazd·w jest zabroniony. 

 

 

Rys. 3.7. Wz·r tabliczki uzupeğniajŃcej 

W przebiegu drogi dla rower·w mogŃ znajdowaĺ siň znaki ostrzegawcze uprzedzajŃce  

o miejscach, w kt·rych wystňpuje lub moŨe wystŃpiĺ niebezpieczeŒstwo, gdzie naleŨy 

zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ. Na drodze dla rower·w znaki umieszcza siň w odlegğoŜci 

nie mniejszej niŨ 0,50 m od krawňdzi tej drogi. W przypadku znak·w usytuowanych nad 

drogŃ dla rower·w minimalna wysokoŜĺ ich umieszczenia powinna wynosiĺ 2,50 m.  

Na drodze dla rower·w dopuszcza siň stosowanie znak·w z grupy wielkoŜci mini. 

Oznakowanie poziome  

W organizowaniu ruchu rowerowego zastosowanie majŃ znaki poziome:  

Ā linie segregacyjne P -1c, P -1e, P -2b, P -3b, P -4, kt·rych zasady stosowania  

w odniesieniu do pasa ruchu dla rower·w i Ŝluzy dla rower·w opisano dalszej 

czňŜci opracowania. Szczeg·ğowe warunki stosowania tych znak·w okreŜlone 

zostağy w pkt 2.2.1 zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30]  i pkt.7.11.1 

rozporzŃdzenia [28] . 

Ā linie krawňdziowe P-7a i P -7b, kt·rych zasady stosowania okreŜlone zostağy w 

punkcie 2.2.2 zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30]   

 

 

Rys. 3.8. Wzory znak·w poziomych ï linie rozdzielajŃce pasy  
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Ā P-8 ï strzağki kierunkowe stosowane w Ŝluzie dla rower·w. Dopuszcza siň stosowanie 

znak·w P-8 z grupy wielkoŜci mini wraz ze znakiem P-23 mini na drodze dla rower ·w, 

pasie ruchu dla rower·w i w Ŝluzie dla rower·w. Nie stosuje siň znaku P-8h mini na 

wlotach, w przypadku gdy dla kierujŃcego rowerem sŃ dopuszczone wszystkie relacje 

skrňtne. 

 

 Rys. 3.9. Wzory znak·w poziomych ï strzağki  

 

Ā P-11 "przejazd dla rowerzyst ·w" oznacza miejsce przejazdu dla rowerzyst·w. 

Ā P-12 "linia bezwzglňdnego zatrzymania - stop" wskazuje miejsce zatrzymania 

pojazdu w zwiŃzku ze znakami pionowymi B-20 lub B -32 .  

Ā P-13 "linia warunkowego zatrzymania zğoŨona z tr·jkŃt·w" wskazuje miejsce 

zatrz ymania pojazdu w celu ustŃpienia pierwszeŒstwa wynikajŃcego ze znaku 

pionowego A -7. 

Ā P-14 "linia warunkowego zatrzymania zğoŨona z prostokŃt·w" wskazuje miejsce 

zatrzymania pojazdu:  

1)  na skrzyŨowaniu na wlotach dr·g r·wnorzňdnych,  

2)  przed przejŜciem dla pieszych,  

3)  przed przystankami tramwajowymi bez wysepek,  

4)  przed przejazdami tramwajowymi i kolejowymi,  

5) przed przejazdem dla rowerzyst·w,  
6)  przed ŜluzŃ dla rower·w,  

7)  przed sygnağem Ŝwietlnym. 

 

Rys. 3.10. Wzory znak·w poziomych ï znaki poprzeczne  
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Szczeg·ğowe warunki stosowania znak·w poprzecznych od P-10 do P -14 okreŜla pkt 4.1. 

zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia. 

Ā P-15 Ătr·jkŃt podporzŃdkowaniaò ï w wersji mini naleŨy stosowaĺ na drogach dla 

rower·w, pasach ruchu dla rower·w i w Ŝluzach dla rower·w. Niedopuszczalne  jest 

stosowanie tego znaku bez znaku pionowego A -7. Szczeg·ğowe warunki 

stosowania tego znaku okreŜla pkt 5.2.1. zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] .  

Ā P-16 Ănapis STOPò ï stosuje siň, jako uzupeğnienie znaku P-12. Znak ten  

w odmianie mini naleŨy stosowaĺ na drogach dla rower·w, pasach ruchu dla 

rower·w i Ŝluzach dla rower·w. Niedopuszczalne jest stosowanie tego znaku bez 

znaku pionowego B -20.  Szczeg·ğowe warunki stosowania tego znaku okreŜla pkt 

5.2.2. zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] . 

Ā P-19 "linia wyznaczajŃca pas postojowy" wyznacza pas przeznaczony na post·j 

pojazd·w wzdğuŨ krawňdzi jezdni lub oddziela od niej zatokň postojowŃ.  

W przypadku wyznaczenia miejsc postojowych znakiem P -19 wzdğuŨ pasa ruchu 

dla rower·w dopuszcza siň zastosowanie odstňpu 0,5 m pomiňdzy pasem ruchu dla 

rower·w a tym znakiem. Dopuszcza siň nie stosowanie tego odstňpu, jeŨeli pas 

ruchu dla rower·w zostağ wyznaczony na jezdni drogi jednokierunkowej 

przeznaczonej do ruchu  rower·w w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu 

wskazanego znakiem D -3 òdroga jednokierunkowaò i sŃ zapewnione warunki 

wzajemnej widocznoŜci dla uczestnik·w ruchu poruszajŃcych siň w obu kierunkach. 

Szczeg·ğowe warunki stosowania tego znaku okreŜla pkt 7.11.1. zağŃcznika nr 2  

do rozporzŃdzenia [30] . 

 

Rys. 3.11. Wzory znak·w poziomych  

Ā P-23 ï Ărower ò, oznacza drogň dla rower·w, pas ruchu dla rower·w lub Ŝluzň dla 

rower·w albo czňŜĺ jezdni drogi jednokierunkowej, na kt·rej ruch rower·w odbywa 

siň w dw·ch kierunkach; znak P-23 umieszczony ğŃcznie ze znakiem P-26 oznacza, 

Ũe droga jest przeznaczona dla pieszych i kierujŃcych rowerami. Po czňŜci drogi 

oznaczonej znakiem P -23 moŨe odbywaĺ siň ruch w·zka rowerowego, jeŨeli 

oznakowanie pionowe tej czňŜci drogi wskazuje takŃ moŨliwoŜĺ. Na drogach dla 

rower·w i pieszych znak P-23 stosuje siň ğŃcznie ze znakiem P-26. Dopuszcza siň 

stosowanie znak·w P-8 z grupy wielkoŜci mini wraz ze znakiem P-23 mini na 

drodze dla rower·w, pasie ruchu dla rower·w i w Ŝluzie dla rower·w. Nie stosuje 

siň znaku P-8h mini na wlotach, w przypadku gdy dla kierujŃcego rowerem sŃ 

dopuszczone wszystkie relacje skrňtne. 

Znak P -23 albo P -23 mini w Ŝluzie dla rower·w umieszcza siň na przedğuŨeniu 

kaŨdego z pas·w jezdni, z wyjŃtkiem pasa ruchu dla rower·w. Na drodze dla 

rower·w znak P-23 stanowi uzupeğnienie znaku pionowego C-13 "droga dla 

rower·w" i umieszcza siň go na poczŃtku tej drogi, bezpoŜrednio za kaŨdym 

skrzyŨowaniem oraz za miejscem doprowadzajŃcym ruch rowerowy do tej drogi. 



 

41  

Na pasie ruchu dla rower·w znak P-23 stosuje siň samodzielnie lub jako 

uzupeğnienie ğŃcznie ze znakiem F -19 "pas ruchu dla okreŜlonych pojazd·w" 

wskazujŃcym pas dla rower·w i umieszcza siň na poczŃtku pasa ruchu dla rower·w 

i powtarza siň na cağej dğugoŜci tego pasa, nie rzadziej niŨ co 50 m oraz 

bezpoŜrednio za kaŨdym skrzyŨowaniem. Na drodze dla rower·w i pieszych, na 

kt·rej umieszczono znak C-13/16 z symbolami oddzielonymi kreskŃ pionowŃ, znak 

P-23 umieszcza siň analogicznie, jak na drodze  dla rower·w. Pozostağe zasady 

stosowania znaku P -23 okreŜlono w pkt 5.2.9. zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia 

[30] , drogi dla rower·w okreŜlono w pkt 4.2.13 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia 

[30] , natom iast zasady oznakowania pasa ruchu dla rower·w okreŜlono w pkt 

7.11.1 zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] . 

Ā P-25 Ăpr·g zwalniajŃcyò oznacza wypukğoŜĺ na jezdni zastosowanŃ w celu 

spowolnienia ruchu pojazd·w i stosowany jest w c elu uprzedzenia o zastosowanej 

wypukğoŜci jezdni dla spowolnienia ruchu. Zasady stosowania znaku P -25 

okreŜlono w pkt 5.2.6. zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] . 

Ā P-26 Ăpiesiò oznacza drogň dla pieszych; znak P-26 umieszczony ğŃcznie ze 

znakiem P -23 oznacza, Ũe droga jest przeznaczona dla pieszych i kierujŃcych 

rowerami. Na drodze dla rower·w i pieszych, na kt·rej umieszczono znak C-13/16 

z kreskŃ pionowŃ, znak P-23 umieszcza siň na drodze dla rower·w, a znak P-26 

umieszcza siň na drodze dla pieszych. Znaki te umieszcza siň w tym samym 

przekroju drogi. Na drodze dla rower·w i pieszych, na kt·rej umieszczono znak  

C-13/16 z kreskŃ poziomŃ, znaki P-23 i P -26 umieszcza siň w osi drogi, w spos·b 

analogiczny , jak na znaku pionowym bez  kreski poziomej. Znaki te umieszcza siň 

na poczŃtku drogi i powtarza na cağej dğugoŜci drogi albo pasa, nie rzadziej niŨ co 

50 m oraz bezpoŜrednio za kaŨdym poğŃczeniem dr·g. Zasady stosowania znaku  

P-26 okreŜlono w pkt 5.2.9.3. zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] . 

Ā P-27 Ăkierunek i tor ruchu roweruò wskazuje kierujŃcemu rowerem tor ruchu 

roweru na jezdni i okreŜla kierunek jego ruchu. MoŨna go stosowaĺ na jezdni  

z wyjŃtkiem pasa ruchu dla rower·w, Ŝluzy dla rower·w, przejazdu dla 

rowerzyst·w. Umieszcza siň go na wylocie ze skrzyŨowania i powtarza nie rzadziej 

niŨ co 50 m.  

 

Rys. 3.12. Wzory znak·w poziomych  

Powierzchnie przeznaczone do wyğŃcznego ruchu rower·w mogŃ byĺ w kolorze 

czerwonym . Dotyczy to w szczeg·lnoŜci pas·w ruchu dla rower·w, przejazd·w dla 

rowerzyst·w i Ŝluzy dla rower·w. Na drodze dla rower·w oraz na drodze dla rower·w i 

pieszych dopuszcza siň stosowanie znak·w mini. Szczeg·ğowe zasady stosowania znak·w 

mini reguluje: dla znak·w pionowych - pkt 1.2.1 lit. e)  zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia 

[30] , zaŜ dla znak·w poziomych poszczeg·lne punkty dla konkretnych znak·w zağŃcznika 

nr 2  [30] .  
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PoniŨej opisano oznakowanie stosowane na wybranych elementach infrastruktury dla 

rowerzyst·w: 

Droga dla rower·w 

Ustawa Prawo o ruchu drogowym w art. 2 pkt 5 stanowi, iŨ droga dla rower·w ï oznacza 

drogň lub jej czňŜĺ przeznaczonŃ do ruchu rower·w, oznaczonŃ odpowiednimi znakami 

drogowymi; droga dla rower·w jest oddzielona od innych dr·g lub jezdni tej samej drogi 

konstrukcyjnie lub za pomocŃ urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego.  

Nieco innŃ definicjň zawiera ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych  

(Dz.U. z 2017 r. poz. 2222 z p·Ŧn. zm.) [33] , stanowiŃc w art. 4 pkt 11a, iŨ droga 

rowerowa ï oznacza Ădrogň przeznaczonŃ do ruchu rower·w albo rower·w i pieszych,  

z kt·rej moŨe korzystaĺ kaŨdy, zgodnie z jej przeznaczeniemò. Pojňcia uŨyte w obu 

ustawach nie sŃ sp·jne. 

Droga dla rower·w moŨe byĺ zakwalifikowana do kategorii dr·g publicznych (i tak jest 

najczňŜciej) albo jako droga wewnňtrzna (niepubliczna, pomimo, Ũe czňsto jest og·lnie 

dostňpna). Ustawa o drogach publicznych w art.  8 ust.  1 stanowi, Ũe drogi niezaliczone do 

Ũadnej z kategorii dr·g publicznych i niezlokalizowane w pasie drogowym tych dr·g sŃ  

z mocy tejŨe ustawy drogami wewnňtrznymi. 

Jeszcze inne nazewnictwo jest stosowane w prawie budowlanym. W rozporzŃdzeniu 

Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w 

technicznych, jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie (akt 

wykonawczy do ustawy Prawo budowlane), rozdziağ 9. ma tytuğ ĂścieŨki roweroweò i we 

wszystkich przepisach takiego okreŜlenia siň tu uŨywa. Przykğadowo w Ä 7 ust. 3 

zapisano:  ĂSzerokoŜĺ ulicy, okreŜlona w ust. 1, powinna byĺ odpowiednio zwiňkszona, 

jeŨeli przewiduje siň umieszczenie w tej ulicy wiňkszej liczby pas·w ruchu, torowiska 

tramwajowego, ŜcieŨek rowerowych, pas·w lub zatok postojowych, pas·w zieleni wysokiej 

lub urzŃdzeŒ odwodnienia powierzchniowegoò.  

Spos·b oznaczenia drogi dla rower·w okreŜlony zostağ w zağŃczniku nr 1 do 

rozporzŃdzenia w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych dla znak·w i sygnağ·w 

(pkt 4.2.13.)  [30] .  

PoczŃtek drogi dla rower·w oznacza siň znakiem pionowym C-13 Ădroga dla rower·wò. 

Znak C -13 stosuje siň w celu wyeliminowania z drogi pojazd·w innych niŨ rowery. Znak 

ten umieszcza siň bezpoŜrednio przy wjeŦdzie na drogň dla rower·w. W przypadku, gdy 

droga dl a rower·w znajduje siň z jednej strony jezdni og·lnodostňpnej i znak C-13 nie 

jest widoczny z jezdni, naleŨy przy niej umieŜciĺ znak B-9 Ăzakaz ruchu rower·wò. 

Znak C -13a Ăkoniec drogi dla rower·wò stosuje siň w celu wskazania miejsca, w kt·rym 

koŒczy siň droga dla rower·w i nastňpuje wğŃczenie do jezdni, na kt·rej odbywa siň ruch 

innych pojazd·w. Znaku C -13a nie stosuje siň, jeŨeli kontynuacjŃ drogi dla rower·w jest 

droga dla rower·w i pieszych, droga dla pieszych albo strefa zamieszkania albo zostağ 

zasto sowany znak B -1 Ăzakaz ruchu w obu kierunkachò albo znak B-9 Ăzakaz ruchu 

rower·wò. W miejscu poğŃczenia z drogŃ dla pieszych i rower·w umieszcza siň 

odpowiedniŃ odmianň znaku C-13/16 Ădroga dla rower·w i pieszychò. 

Droga dla rower·w i pieszych 

Na poczŃtku drogi przeznaczonej wyğŃcznie dla kierujŃcych rowerami i pieszych stosuje 

siň znak C-13/16 "droga dla rower·w i pieszych" (zağŃcznik nr 1 do rozporzŃdzenia  

pkt. 4.2.19.). Na znaku tym umieszcza siň jednoczeŜnie symbole znak·w C-13 Ădroga dla 

rower·wô i C-16 Ădroga dla pieszychò oddzielone poziomŃ kreskŃ. 
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Wsp·lne uŨytkowanie drogi przez rowerzyst·w i pieszych moŨe byĺ stosowane, jeŨeli 

natňŨenie ruchu pieszego nie przekracza 450 os·b/h, a natňŨenie rower·w nie przekracza 

50 rower·w/h lub teŨ ruch pieszy jest nie wiňkszy niŨ 50 os·b/h, a ruch rowerowy nie 

przekracza 250 rower·w/h. 

W przypadku, gdy ruch rower·w odbywa siň po drodze dla rower·w, a ruch pieszych po 

drodze dla pieszych, poğoŨonych obok siebie, symbole roweru i pieszych oddziela siň 

kreskŃ pionowŃ. 

Przejazdy dla rowerzyst·w 

Przejazdy dla rowerzyst·w lokalizuje siň na przedğuŨeniu drogi dla rower·w albo drogi dla 

rower·w i pieszych (pkt 5.2.6.4 zağŃcznika nr 1 do rozporzŃdzenia [30] ) . Przejazdy dla 

rowerzyst·w naleŨy wyznaczaĺ w miejscach zapewniajŃcych wzajemnŃ widocznoŜĺ 

rowerzyst·w i kierujŃcych pojazdami (przede wszystkim na skrzyŨowaniach dr·g).  

W przypadku, gdy wzajemna widocznoŜĺ nie jest zapewniona, naleŨy zastosowaĺ Ŝrodki 

spowalniajŃce ruch, tak aby prňdkoŜĺ rower·w i innych pojazd·w byğa dostosowana do 

warunk·w widocznoŜci. 

W przypadku przejazdu dla rowerzyst·w bez sygnalizacji Ŝwietlnej, zlokalizowanego na 

drodze poza skrzyŨowaniem, zaleca siň zastosowanie rozwiŃzaŒ wymuszajŃcych 

zmniejszenie prňdkoŜci pojazd·w poruszajŃcych siň na tej drodze lub rower·w 

wjeŨdŨajŃcych na przejazd w ten spos·b, aby zapewniĺ bezpieczeŒstwo kierujŃcym 

rowerem na tym przejeŦdzie. 

Przejazdy oznakowuje siň znakami pionowymi D-6a Ăprzejazd dla rowerzyst·wò 

(ewentualnie D -6b ĂprzejŜcie dla pieszych i przejazd dla rowerzyst·wò, jeŨeli jest to 

miejsce przejŜcia dla pieszych i przejazdu dla rowerzyst·w). Stosuje siň takŨe 

oznakowanie poziome P -11 Ăprzejazd dla rowerzyst·wò w celu oznaczenia powierzchni 

jezdni lub torowiska tramwajowego prze znaczonych do poprzecznego ruchu rower·w.  

Powierzchniň przejazdu wyznaczajŃ dwie linie przerywane, poprzeczne do osi jezdni. 

OdlegğoŜĺ s miňdzy zewnňtrznymi krawňdziami tych linii, mierzona prostopadle do nich, 

stanowi szerokoŜĺ przejazdu dla rowerzyst·w, jednak nie moŨe byĺ mniejsza niŨ: 

Ā 1,8 m -  w przypadku przejazdu jednokierunkowego,  

Ā 3,0 m -  w przypadku przejazdu dwukierunkowego.  

Przejazdy dla rowerzyst·w wyznacza siň prostopadle do osi jezdni lub torowiska 

tramwajowego. Dopuszcza siň wyznaczenie przejazdu ukoŜnie, przy czym skos nie moŨe 

byĺ wiňkszy niŨ 1:3. 

Pas ruchu dla rower·w 

Pas ruchu dla rower·w wyznacza siň na jezdni, oddzielajŃc od sŃsiedniego pasa ruchu 

odpowiedniŃ liniŃ segregacyjnŃ P-1c, P -1e, P -2b, P -3b i P -4 (pkt. 7.11.1 zağŃcznika nr 2 

[30] ).  W przypadku segregacji ruchu rower·w od innych pojazd·w na wlotach i wylotach 

drogi na skrzyŨowanie stosuje siň odpowiednie oznakowanie poziome lub urzŃdzenia 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Na pasach ruchu dla rower·w stosuje siň znaki poziome P-23 Ăsymbol roweruò, okreŜlone 

w pkt 5.2.9.1 zağŃcznika nr 2 [30] .  

W przypadku , gdy wzdğuŨ pasa ruchu dla rower·w wyznacza siň miejsca postojowe 

znakiem P -19 Ălinia wyznaczajŃca pas postojowyò, to pomiňdzy pasem ru chu dla rower·w 

a znakiem P -19 naleŨy zastosowaĺ odstňp 0,5 m. Powierzchniň pasa ruchu dla rower·w 

moŨna oznaczyĺ barwŃ czerwonŃ. 
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Kontrapas dla rower·w 

Na jezdni drogi jednokierunkowej w obszarze zabudowanym, na kt·rej dopuszczalna 

prňdkoŜĺ pojazdu lub zespoğu pojazd·w nie jest wyŨsza 50 km/ h (60km/h  

w godz. 23:00 -5:00)  [32] , dopuszcza siň lokalizowanie pasa ruchu dla rower·w w 

kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazanego znakiem D -3 Ădroga 

jednokierunkowaò (pkt 7.11.1  zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [30] ).  

W przypadku , gdy wzdğuŨ pasa ruchu dla rower·w wyznacza siň miejsca postojowe 

znakiem P -19 Ălinia wyznaczajŃca pas postojowyò, to pomiňdzy pasem ruchu dla rower·w 

a znakiem P -19  naleŨy zastosowaĺ odstňp 0,5 m.  

MoŨna nie stosowaĺ tego odstňpu na kontrapasie (czyli jeŨeli pas ruchu dla rower·w 

zostağ wyznaczony na jezdni drogi jednokierunkowej przeznaczonej do ruchu rower·w w 

kierunku przeciwnym do kierunku ruchu wskazanego znakiem D -3 Ădroga 

jednokierunkowaò) i sŃ zapewnione warunki wzajemnej widocznoŜci dla uczestnik·w 

ruchu poruszajŃcych siň w obu kierunkach. 

Powierzchniň pasa ruchu dla rower·w moŨna oznaczyĺ barwŃ czerwonŃ. Pod znakami D-3 

Ădroga jednokierunkowaò i B -2 "zakaz wjazdu" stosuje siň tabliczkň wskazujŃcŃ, Ũe znaki 

te nie dotyczŃ rower·w. 

Kontraruch rowerowy  

Dopuszcza siň dwukierunkowy ruch rower·w lub w·zk·w rowerowych na jezdni drogi 

jednokierunkowej bez wyznaczania pasa ruchu dla tych pojazd·w, jeŨeli: 

Ā dopuszczalna prňdkoŜĺ nie jest wiňksza niŨ 30 km/h, 

Ā zapewniono bezpieczeŒstwo kierujŃcym pojazdami podczas zmiany kierunku 
jazdy na  wlotach i wylotach drogi na skrzyŨowanie (patrz rozdz.6). 

Dla separacji ruchu rower·w od innych pojazd·w, na wlotach i wylotach drogi na 

skrzyŨowanie stosuje siň odpowiednie oznakowanie poziome lub urzŃdzenia 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Pod znakami D-3 Ădroga jednokierunkowaò i B -2 "zakaz 

wjazdu" stosuje siň tabliczki wskazujŃce, Ũe znaki te nie dotyczŃ rower·w. Znak P -27 

Ăkierunek i tor ruchu roweruò (pkt 5.2.9.5 zağŃcznika nr 2 do rozporzŃdzenia [28] )  moŨna 

stosowaĺ na jezdni, z wyjŃtkiem:  

Ā pasa ruchu dla rower·w, 

Ā Ŝluzy dla rower·w, 

Ā przejazdu dla rowerzyst·w. 

Znak P -27 Ăkierunek i tor ruchu roweruò umieszcza siň na wylocie ze skrzyŨowania  

i powtarza nie rzadziej niŨ co 50 m. 

śluza dla rower·w 

śluzň dla rower·w lokalizuje siň na wlocie jezdni przed skrzyŨowaniem lub w obszarze 

tego skrzyŨowania (pkt. 7.11.2 zağŃcznika nr 2 [30] ).  śluza dla rower·w stanowi obszar 

pomiňdzy znakami poziomymi: P-12 Ălinia bezwzglňdnego zatrzymania - stopò, P-13 Ălinia 

warunkowego zatrzymania zğoŨona z tr·jkŃt·w lub P -14 "linia warunkowego za trzymania 

zğoŨona z prostokŃt·wò. KrawňdŦ Ŝluzy poğoŨonŃ najdalej od skrzyŨowania wyznacza siň 

znakiem poziomym P -14. Na powierzchni Ŝluzy umieszcza siň znak P-23 Ărowerò zgodnie  

z zasadami okreŜlonymi w pkt 5.2.9.1 zağŃcznika nr 2 [30]  oraz znaki od P -8a do P -8i 

(rys.  3.9). Powierzchniň Ŝluzy dla rower·w oznacza siň barwŃ czerwonŃ. 

Minimalna odlegğoŜĺ pomiňdzy znakami wyznaczajŃcymi Ŝluzň dla rower·w powinna 

wynosiĺ 2,5 m. 
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Sygnalizacja Ŝwietlna  

Znaczenie poszczeg·lnych sygnağ·w Ŝwietlnych okreŜlajŃ przepisy Ä 95-107 

rozporzŃdzenia Ministr·w Infrastruktury oraz Spraw Wewnňtrznych i Administracji z dnia 

31 lipca 2002 r. w sprawie znak·w i sygnağ·w drogowych  [31] . Natomiast s zczeg·ğowe 

warunki techniczne dla sygnağ·w drogowych okreŜlone zostağy w zağŃczniku nr 3 do 

rozporzŃdzenia 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 [30] .  

KaŨdy sygnağ jest przeznaczony dla okreŜlonej grupy uczestnik·w ruchu. Ze wzglňdu na 

przeznaczenie stosuje siň nastňpujŃce rodzaje sygnağ·w:  

a)  sygnağy dla kierujŃcych wszystkimi pojazdami,  

b)  sygnağy dla pieszych i rowerzyst·w,  

c)  sygnağy dla kierujŃcych tramwajami, 

d)  sygna ğy dla kierujŃcych pojazdami wykonujŃcymi odpğatny przew·z os·b na 

regularnych liniach, poruszajŃcymi siň po wydzielonych dla nich pasach ruchu, 

zwane dalej "sygnağami dla kierujŃcych autobusami",  

e)  sygnağy dla kierujŃcych rowerami.  

Sygnağy dla kierujŃcych wszystkimi pojazdami przeznaczone sŃ dla wszystkich 

uczestnik·w ruchu, o ile nie majŃ dla nich zastosowania sygnağy wymienione w lit. b-e.  

Sygnalizacja dla kierujŃcych rowerami to sygnalizacja zlokalizowana w miejscach 

przejazd·w dla rowerzyst·w, w poprzek jezdni lub torowiska tramwajowego, 

przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami pojazd·w lub pieszych. 

Sygnalizacja dla pieszych i dla rowerzyst·w jest zlokalizowana w miejscach przejŜĺ dla 

pieszych i wyznaczonych wsp·lnie z nimi przejazd·w dla rowerzyst·w w poprzek jezdni 

lub torowiska tramwajowego, przeznaczona do sterowania kolizyjnymi strumieniami 

pojazd·w lub tramwaj·w oraz pieszych i rowerzyst·w. 

Sygnağy dla kierujŃcych rowerami poruszajŃcych siň po jezdni 

Dla kierujŃcych stosuje siň nastňpujŃce sygnağy Ŝwietlne: 

Ā sygnağ czerwony oznaczajŃcy zakaz wjazdu za sygnalizator, 

Ā sygnağ czerwony i Ũ·ğty, nadawane jednoczeŜnie, oznaczajŃce zakaz wjazdu za 
sygnalizator; sygnağy te oznaczajŃ takŨe, Ũe za chwilň nadawany bňdzie sygnağ 

zielony,  

Ā sygnağ zielony oznaczajŃcy zezwolenie na wjazd za sygnalizator, z zastrzeŨeniem, 

Ũe jeŜli brak jest moŨliwoŜci opuszczenia skrzyŨowania w trakcie nadawania 

sygnağu zielonego lub wjazd na skrzyŨowanie spowodowağby zagroŨenie 

bezpieczeŒstwa innych uczestnik·w ruchu, nie wolno wjeŨdŨaĺ za sygnalizator, 

Ā sygnağ Ũ·ğty oznaczajŃcy zakaz wjazdu za sygnalizator, chyba Ũe w chwili 

rozpoczňcia nadawania tego sygnağu pojazd znajduje siň tak blisko sygnalizatora, 

Ũe nie moŨe byĺ zatrzymany przed nim bez gwağtownego hamowania; sygnağ ten 

oznacza jednoczeŜnie, Ũe za chwilň nadawany bňdzie sygnağ czerwony. 

Sygnağy te nadawane sŃ jako sygnağy stağe i wystňpujŃ jako sygnağy og·lne nadawane 

przez sygnalizatory S -1 i S -1a lub kierunkowe, nadawane przez sygnalizatory S -3 i S -3a. 

Sygnağy og·lne (S -1) majŃ ksztağt koğa o odpowiedniej barwie i dotyczŃ kierujŃcych 

pojazdami albo kierujŃcych rowerami niezaleŨnie od planowanego kierunku jazdy.  
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W przypadku sygnağu og·lnego nadawanego przez sygnalizator S-1a, sygnağ ten ma 

ksztağt koğa o barwie czerwonej lub Ũ·ğtej albo zielonej, w kt·rym znajduje siň czarny 

symbol roweru. Sygnağy og·lne nadawane przez sygnalizator dla kierujŃcych rowerami 

(S -1a) mogŃ byĺ stosowane w przypadku wyznaczenia na jezdni pasa ruchu dla rower·w 

lub Ŝluzy dla rower·w albo na wlotach, na kt·rych dopuszczono wyğŃcznie ruch rower·w. 

Sygnağy kierunkowe dla kierujŃcych rowerami nadawane przez sygnalizatory S-3a majŃ 

postaĺ czarnego symbolu roweru i umieszczonej pod nim czarnej strzağki, skierowanej  

w kierunku jazdy, na polu, w k sztağcie koğa o barwie czerwonej lub Ũ·ğtej albo zielonej. 

Sygnağ kierunkowy zielony nadawany przez sygnalizator S-3a oznacza, Ũe podczas jazdy 

we wskazanym kierunku nie wystňpuje kolizja z innymi uczestnikami ruchu. Sygnağy 

kierunkowe nadawane przez sygna lizator kierunkowy dla kierujŃcych rowerami (S-3a) 

mogŃ byĺ stosowane w przypadku wyznaczenia na jezdni pasa ruchu dla rower·w lub 

Ŝluzy dla rower·w albo na wlotach, na kt·rych dopuszczono wyğŃcznie ruch rower·w. 

Sygnağy dla kierujŃcych pojazdami i kierujŃcych rowerami nadawane sŃ w nastňpujŃcej 

sekwencji podstawowej:  

czerwony Ÿ czerwony i Ũ·ğty Ÿ zielony Ÿ Ũ·ğty Ÿ czerwony.  

Sygnağy o sekwencji podstawowej nadawane sŃ przez sygnalizatory tr·jkomorowe o takim 

ukğadzie kom·r, jak przedstawiono na rysunkach: 3.13 ï sygnağy og·lne oraz od 3.14 do 

3.20 ï sygnağy kierunkowe. 

JeŨeli przy zastosowaniu sygnağu kierunkowego dla skrňcajŃcych w lewo moŨliwe jest 

bezkolizyjne zawracanie z lewego skrajnego pasa ruchu, na sygnalizatorze kierunkowym, 

wskazuje siň kierunek w lewo i do zawracania. JeŨeli na sygnalizatorze kierunkowym S-3 

lub S -3a wskazany jest jedynie kierunek do jazdy w lewo, to zawracanie jest zabronione.  

JeŨeli pas do jazdy w prawo lub w lewo jest ukierunkowany pod kŃtem mniejszym niŨ 50Á, 

strzağkň naleŨy skierowaĺ w g·rň pod kŃtem 45Á. 

 

Rys. 3.13. Sygnalizatory og·lne S-1a nadajŃce podstawowŃ sekwencjň sygnağ·w dla kierujŃcych rowerami 

średnica soczewek w sygnalizatorze powinna wynosiĺ: 

Ā 300 mm dla sygnalizatora S -1,  

Ā 200 mm dla sygnalizatora S -1a.  

Do nadawa nia sygnağ·w kierunkowych stosuje siň sygnalizatory S-3 i S -3a. Sygnalizator 

S-3 jest przeznaczony dla kierujŃcych wszystkimi pojazdami, a sygnalizator S-3a 
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wyğŃcznie dla kierujŃcych rowerami. średnica soczewek w sygnalizatorze kierunkowym 

powinna wynosiĺ: 

Ā 300 mm dla sygnalizatora S -3,  

Ā 200 mm dla sygnalizatora S -3a.  

 

Rys. 3.14. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami do jazdy na wprost 

 

Rys. 3.15. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami skrňcajŃcych w lewo 
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Rys. 3.16. Sygnal izatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami do jazdy w prawo 

 

Rys. 3.17. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami do jazdy na wprost i skrňcajŃcych w lewo  

 

Rys. 3.18. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami do jazdy na wprost i skrňcajŃcych w prawo 
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Rys. 3.19. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami skrňcajŃcych w lewo lub w prawo 

 

Rys. 3.20. Sygnalizatory kierunkowe S -3a dla kierujŃcych rowerami do zawracania 

Sygnalizatory nadajŃce sygnağy ostrzegawcze w postaci Ŝwiatğa Ũ·ğtego migajŃcego 

nadawane sŃ przez sygnalizatory S-1, S -1a, S -2, S -3, S -3a lub przez sygnalizatory 

jednokomorowe.  

Sygnağy na przejazdach dla rowerzyst·w oraz przejazdach przez torowiska tramwajowe  

Sygnağy dla rowerzyst·w przejeŨdŨajŃcych przejazdami przez jezdnie lub torowiska 

tramwajowe stosuje siň wyğŃcznie na wyznaczonych przejazdach dla rowerzyst·w zar·wno 

w obrňbie skrzyŨowaŒ z sygnalizacjŃ, jak i poza nimi, a takŨe na przejazdach przez 

wydzielone torowisko dla pojazd·w szynowych.  

Do nadawania sygnağ·w dla rowerzyst·w przeznaczone sŃ wyğŃcznie sygnalizatory 

dwukomorowe S -6 pokazane (wraz z sekwencjŃ sygnağ·w) na rys. 3.21. 
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Rys. 3.21. Sygnalizator S -6 dla kierujŃcych rowerami z sekwencjŃ nadawanych sygnağ·w 

Sygnağy Ŝwietlne dla rowerzyst·w nadawane przez sygnalizator S-6 oznaczajŃ:  

1) sygnağ zielony - zezwolenie na wjazd na przejazd dla rowerzyst·w, przy czym sygnağ 

zielony migajŃcy oznacza, Ũe za chwilň zapali siň sygnağ czerwony i rowerzysta jest 

obowiŃzany jak najszybciej opuŜciĺ przejazd,  

2) sygnağ czerwony ï zakaz wjazdu na przejazd.  

W sytuacjach podyktowanych wzglňdami miejscowymi (wsp·lna lokalizacja przejŜĺ  

i przejazd·w, moŨliwoŜĺ ğŃczenia element·w wsporczych, widocznoŜĺ sygnalizator·w) 

dopuszcza siň ğŃczenie sygnağ·w dla pieszych i dla rowerzyst·w w jednym sygnalizatorze. 

Sygnalizatory dla pieszych i rowerzyst·w, wraz z sekwencjŃ nadawanych sygnağ·w, 

pokazane sŃ na rys. 3.22. 

 

Rys 3.22. Sygnalizator S -5/S -6 dla pieszych i kierujŃcych rowerami z sekwencjŃ nadawanych sygnağ·w 

średnica soczewek sygnalizator·w S-5 i S -6 wynosi 200 mm. W miejscach, gdzie 

przejŜcie dla pieszych i przejazd dla rowerzyst·w poğoŨone sŃ obok siebie, dopuszcza siň 

stosowanie sygnalizator·w nadajŃcych sygnağy wsp·lne dla pieszych i rowerzyst·w  

o Ŝrednicy soczewek 200 mm. 

Program sygnalizacji  

Sygnağy nadawane przez poszczeg·lne sygnalizatory i przeznaczone dla okreŜlonych 

strumieni ruchu mogŃ byĺ nadawane tylko w sekwencjach opisanych w powyŨszych 

punktach. DğugoŜĺ sygnağu zielonego migajŃcego dla pieszych i dla rowerzyst·w powinna 

wynosiĺ 4 s, a dğugoŜĺ sygnağu zielonego, w sygnalizacji stağoczasowej, powinna wynosiĺ 

co najmniej 100 % czasu przejazdu kierujŃcego rowerem przez skrzyŨowanie lub przejazd 

dla rowerzyst·w, przy prňdkoŜci 4,2 m/s. 

W syt uacjach szczeg·lnie uzasadnionych dopuszcza siň skr·cenie sygnağu zielonego dla 

pojazd·w do 6 s (jeŨeli natňŨenie ruchu tego strumienia jest nie wiňksze niŨ 3 pojazdy  

w cyklu), a sygnağ·w zielonych dla pieszych i rowerzyst·w do 75% czasu 
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przejŜcia/przejazdu, nie mniej jednak niŨ do 4 s sygnağu zielonego stağego i 4 s sygnağu 

zielonego migajŃcego. 

Przy ustalaniu czas·w miňdzyzielonych, na kt·re wpğywa ruch rowerowy, zgodnie  

z RozporzŃdzeniem w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych dla znak·w  

i sygna ğ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 

umieszczania na drogach (Dz. U. 2015 poz. 1314  [28] ) naleŨy stosowaĺ nastňpujŃce 

zasady:  

Ā nie uwzglňdnia siň Ŝwiatğa Ũ·ğtego; tŨ = 0,  

Ā we wzorze na czas ewa kuacji przyjmuje siň dğugoŜĺ pojazdu lp=0,  

Ā za prňdkoŜĺ ewakuacji przyjmuje siň 4,2 m/s, 

Ā dla strumieni rower·w w Ŝluzie dla rower·w, przy obliczaniu czasu dojazdu moŨna 
stosowaĺ procedurň obliczeniowŃ jak ze startu zatrzymanego, 

Ā czas dojazdu t d strumienia r owerzyst·w sterowanego sygnağami S-5, S -6 lub  

S-5/S -6 przyjmuje siň r·wny 0, 

Ā czas miňdzyzielony dla ewakuujŃcego siň strumienia rowerzyst·w liczy siň od 
koŒca sygnağu zielonego migajŃcego. 

 

Lokalizowanie sygnalizator·w 

W tabeli 3.1. przedstawiono zasady u mieszczania sygnalizator·w. 

Tabela  3.1. OdlegğoŜci linii warunkowego zatrzymania od sygnalizatora (mierzone od pğaszczyzny 

czoğowej sygnalizatora do zewnňtrznej krawňdzi linii warunkowego zatrzymania ï P-14)  

 

lp

. 

 

PoğoŨenie sygnalizatora 

OdlegğoŜĺ linii warunkowego zatrzymania 

[m]  

minimalna  zalecana  maksymalna  

1 obok jezdni  2,0(0,5)***  2,0  4,0(9,0)***  

2 sygnalizatory pomocnicze  0,5*  0,5*  1,0*  

3 nad jezdniŃ na wysokoŜci 4,5 m 8,0**  12,5**  25,0**  

4 nad jezdniŃ na wysokoŜci 5,5 m 10,5**  15,0**  30,0*  

*  JeŨeli nie ma przejŜcia dla pieszych.  

**  JeŨeli sŃ to jedyne sygnalizatory na wlocie. 

***  Dopuszcza siň odlegğoŜci podane w nawiasach, jeŨeli na wlocie skrzyŨowania znak P-14 umieszcza siň na 

pasie ruchu dla rower·w albo znak ten stanowi krawňdŦ Ŝluzy dla rower·w poğoŨonŃ najbliŨej skrzyŨowania. 

W przypadku wsp·lnej sygnalizacji dla pieszych i rowerzyst·w, dla kierunku, w kt·rym 

przejazd dla rowerzyst·w zlokalizowany jest po prawej stronie przejŜcia dla pieszych, 

dopuszcza siň lokalizacjň wsp·lnego sygnalizatora po prawej stronie przejazdu dla 

rowerzyst·w. W przypadku wsp·lnej sygnalizacji dla pieszych i rowerzyst·w, dla kierunku, 

w kt·rym przejazd dla rowerzyst·w zlokalizowany jest po lewej stronie przejŜcia dla 

pieszych, dopuszcza siň lokalizacjň wsp·lnego sygnalizatora po prawej stronie przejŜcia 

dla pieszych. W sytuacji stosowania sygnalizator·w dla pieszych i rowerzyst·w, 

podstawowym wymogiem jest zapewnienie odpowiedniej widocznoŜci sygnağ·w przez obie 

grupy uŨytkownik·w drogi. 
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W przypadku sygnalizator a dla tramwaj·w, autobus·w, kierujŃcego rowerem, 

umieszczonego obok torowiska tramwajowego lub obok jezdni, komorň wyŜwietlacza 

czasu ï o ile jest on stosowany ï mocuje siň nad tym sygnalizatorem, w jego pionowej osi 

symetrii (albo nad tabliczkŃ kierunkowŃ lub tabliczkŃ z napisem BUS). Analogicznie 

mocuje siň komorň wyŜwietlacza czasu w przypadku sygnalizatora dla pieszych, 

rowerzyst·w, lub pieszych i rowerzyst·w, umieszczonego obok przejŜcia dla pieszych lub 

przejazdu dla rowerzyst·w. 

Oznakowanie szlak·w rowerowych  

RozporzŃdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19 lipca 

2013 r. Dz. U. z 2013  r. poz. 891  [41]  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 [42]  obok 

znak·w dla szlak·w rowerowych lokalnych (rys. 3. 23.1  ï 3. 23. 6)  wprowadziğo regulacje  

w zakresie  oznakowani a szlak·w rowerowych miňdzynarodowych, krajowych, 

regionalnych.  Jest to bardzo waŨna regulacja pozwalajŃca na wğŃczenie szlak·w (tras) 

rowerowych dalekiego zasiňgu, gğ·wnie o funkcji turystycznej do europejskiej sieci 

szlak·w i tras rowerowych i odpowiada ona standardom europejskim w tym zakresie, 

m.in. [43] . Grupň znak·w R pokazano na rys. 3.23 ï3.31.  Szczeg·ğowe warunki 

stosowania tych znak·w zawarte sŃ w zağŃczniku nr 1 pkt. 8.2. do rozporzŃdzenia [41] .  

Do oznakowani a szlak·w rowerowych, stosuje siň znaki: 

Ā R-1 Ăszlak rowerowy lokalnyò (rys. 3.23a), 

Ā R-1a ĂpoczŃtek (koniec) szlaku rowerowego lokalnegoò (rys. 3.23b), 

Ā R-1b Ăzmiana kierunku szlaku rowerowego lokalnegoò (rys. 3.23c),  

Ā R-3 Ătablica szlaku rowerowegoò (rys. 3.2 4),   

 

   
 

3. 23a . Znak R -1 Ăszlak 
rowerowy lokalnyò 

 
3. 23b . Znak R -1a ĂpoczŃtek (koniec) 

szlaku rowerowego lokaln egoò 
 

 
3. 23c . Znak R -1b Ăzmiana kierunku 

szlaku rowerowego lokaln egoò 

 
 

3. 24 .Znak R -3 Ătablica szlaku rowerowegoò 

 

Ā znak R -4 z numerem szlaku rowerowego ( rys. 3.25a),  

Ā znak R -4 z numerem szlaku rowerowego i jego ba rwnym oznaczeniem (rys.3.25b),  

Ā tabliczki umieszczane pod znakiem R -4 (rys.3.26 ),  
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Ā poğŃczenie znaku R-4 ze znakiem E -12a (rys.3.27) , 

Ā znak R -4a z informacjŃ o nadchodzŃcej zmianie kierunku szlaku rowerowego; 

(rys.3.28),  

Ā znak R -4 z informacjŃ o zmianie kierunku szlaku rowerowego i jego numerze 

(rys.3.29),  

Ā znak R -4c Ădrogowskaz tablicowy szlaku rowerowego ( rys.3.30) ,ò 

Ā znak R -4d Ădrogowskaz szlaku rowerowego w ksztağcie strzağy podajŃcy odlegğoŜĺò 

(rys.3.31 ) ,  

Ā znak R -4e Ătablica przeddrogowskazowa szlaku drogowegoò (rys.3.32).  

  

Rys. 3.25 a. Przykğad znaku R-4 
z numerem szlaku rowerowego  

 
Rys. 3.2 5b . Przykğad znaku R-4 z numerem  szlaku 

rowerowego i jego barwnym oznaczeniem  
 

    

dla szlaku rowerowego ze 
spadkiem  

dla szlaku rowerowego ze 
wzniesieniem  

dla szlaku rowerowego  
z jego zwňŨeniem 

dla szlaku rowerowego,  
na kt·rym wystňpujŃ 

nier·wnoŜci 

 
Rys. 3.2 6 Przykğady tabliczek umieszczonych pod znakiem R-4 

 

  

Rys. 3. 27 . PoğŃczenia znaku R -4 ze znakiem E -12a  

 
Rys. 3.28.Znak R -4a 

z in formacjŃ o nadchodzŃcej 
zmianie  kierunku szlaku 

rowerowego ò 

  
Rys. 3. 29 . Znak R -4b z informacjŃ o 
zmianie kierunku szlaku rowerowego 

i jego numerze  

 
Rys. 3.30. Znak R -4c Ădrogowskaz tablicowy szlaku rowerowegoò 
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Rys. 3. 31 . Znak R -4d Ădrogowskaz szlaku rowerowego w ksztağcie strzağy podajŃcy odlegğoŜĺò 

 
 

Rys. 3.3 2. Znak R -4e Ătablica przeddrogowskazowa szlaku drogowegoò 
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Rozdziağ 4    

4   CHARAKTERYSTYKA RUCHU 

ROWEROWEGO  
 

4.1  Rowerzysta jako  ucz estnik ruchu drogowego i jego 

oczekiwania  

4.1.1  Charakterystyka roweru  i preferencje jego uŨytkownik·w  

UŨytkowanie rower·w staje siň w warunkach miast i aglomeracji coraz bardziej popularne. 

Wyrazem tego sŃ rosnŃce natňŨenia ruchu rowerzyst·w na ulicach oraz dynamicznie 

rozbudowujŃce siň ukğady infrastruktury dla rowerzyst·w: drogi dla rower·w, pasy ruchu 

dla rower·w, urzŃdzenia do parkowania i inne elementy wyposaŨenia dr·g poprawiajŃce 

warunki korzystania z rower·w. 

Rowerzysta jest niechronionym uczestnikiem r uchu. Podobnie jak pieszy nie posiada on 

ochrony fizycznej (np. karoserii) przed ewentualnym zdarzeniem. W relacji rower ï inny 

pojazd, rowerzysta j est sğabszym, bardziej naraŨonym pod wzglňdem zagroŨenia Ũycia  

i zdrowia. W relacji rower ï pieszy, pieszy jest sğabszym uczestnikiem ruchu drogowego. 

Rower bowiem przemieszcza siň z wiňkszŃ niŨ pieszy prňdkoŜciŃ, co powoduje zagroŨenie 

pieszych, jako najsğabszej grupy uczestnik·w ruchu drogowego. Ponadto naleŨy 

zauwaŨyĺ, Ũe z rower·w korzystajŃ osoby o bardzo zr·Ũnicowanej sprawnoŜci, w tym 

osoby starsze i dzieci, w zwiŃzku z czym infrastruktura drogowa powinna byĺ 

dostosowana r·wnieŨ do potrzeb tej grupy uŨytkownik·w.  

NaleŨy pamiňtaĺ r·wnieŨ, Ũe: 

Ā rower, z zasady jest napňdzany siğŃ miňŜni, co oznacza, Ũe projektowa droga dla 

rower·w powinna minimalizowaĺ zuŨycie energii przez rowerzystň,  

Ā rower porusza siň z reguğy na dw·ch koğach (czasami na trzech), co sprawia, Ũe 
rowerzysta jest stale zajňty utrzymaniem r·wnowagi. Czyni to odruchowo, 

podŜwiadomie. Gdy dodamy do tego podmuchy wiatru, spowodowane ruchem 

pojazd·w ciňŨkich oraz nier·wnoŜci nawierzchni, moŨe nastŃpiĺ zachwianie 

r·wnowagi lub trudnoŜci z utrzymaniem toru jazdy, a to z kolei powoduje zajňcie 

wiňkszej przestrzeni, 

Ā rower wymaga 1,5 m wolnej przestrze ni jako strefy bezpieczeŒstwa koniecznej ze 

wzglňdu na specyfikň toru ruchu roweru oraz brak u ochrony rowerzysty karoseriŃ 

pojazdu , kt·ra mogğaby pochğonŃĺ czňŜĺ energii uderzenia w przypadku zderzenia,  

Ā wszelkie nier·wnoŜci nawierzchni odczuwane sŃ znacznie silniej niŨ przez 

poruszajŃcych siň innymi pojazdami. Dlatego teŨ nawierzchnia powinna zapewniaĺ 

minim um komfortu przemieszczania siň, 

Ā rowerzyŜci przemieszczajŃ siň na otwartej przestrzeni, co sprawia, Ũe sŃ  

w znacznie wiňkszym stopniu niŨ uŨytkownicy innych pojazd·w naraŨeni na wpğywy 

atmosferyczne i powinni mieĺ moŨliwoŜĺ schronienia siň w Miejscach Obsğugi 

Rowerzyst·w wyposaŨonych w wiaty i inne tego typu urzŃdzenia, 

Ā tendencja do jazdy rowerzyst·w obok siebie w parach sprawia, Ũe drogi dla 
rower·w powinny byĺ odpowiednio szerokie,  

Ā ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ wystŃpienia nieprzewidzianych zachowaŒ rowerzyst·w 
infrastruktura drogowa dla rowerzyst·w powinna byĺ ĂsamowybaczajŃcaò  
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i zapewniaĺ moŨliwoŜĺ pğynnej jazdy z jednoczesnym dostosowaniem do 

moŨliwoŜci os·b starszych i dzieci. 

Rower, zgodnie z Prawem o ruchu drogowym  [32]  powinien poruszaĺ siň po drogach jemu 

dedykowanych ï drodze dla rower·w, ewentualnie drodze dla rower·w i pieszych. JeŨeli 

takiej infrastruktury nie ma, powinie n poruszaĺ siň po jezdni lub poboczu.  W szczeg·lnych 

przypadkach zgodnie z obowiŃzujŃcymi przepisami moŨe poruszaĺ siň razem z pieszymi 

po chodniku  (szczeg·ğy w rozdz.3). 

Specyfika rowerzysty jako uczestnika ruchu drogowego wynika r·wnieŨ m.in. z faktu, Ũe 

formalne uprawnienia do przemieszczania siň rowerem w formie karty rowerowej 

wymagane sŃ tylko od os·b poniŨej 18 roku Ũycia. Dla os·b peğnoletnich nie  ma 

formalnych  wymagaŒ w zakresie posiadania kwalifikacji do poruszania siň rowerem po 

drogach publiczny ch.   

RowerzyŜci sŃ grupŃ uczestnik·w ruchu drogowego odznaczajŃcŃ siň bardzo duŨym 

zr·Ũnicowaniem w zakresie: 

Ā wieku,  

Ā zachowaŒ, 

Ā potrzeb wykorzystania roweru,  

Ā poziomu edukacji w zakresie ruchu drogowego i wynikajŃcymi stŃd zachowaniami ,  

Ā oczekiwaŒ zwiŃzanych z infrastrukturŃ komunikacyjnŃ, kt·re sŃ bardzo silnie 

zwiŃzane z ich charakterystykŃ socjodemograficznŃ oraz celami podr·Ũy rowerem. 

Ā Rower jest wykorzystywany w r·Ũnych celach: 

Ā w podr·Ũach codziennych ï do pracy, szkoğy, uczelni, po zakupy.  

Rowerzysta w  tych przypadkach dŃŨy do przemieszczania siň w spos·b szybki, po 

moŨliwie najkr·tszych trasach. Dla tego typu rowerzyst·w bardzo waŨna jest 

dğugoŜĺ drogi. WydğuŨenie drogi akceptowane jest nie wiňcej niŨ o 20% [44] , gdy 

jest on o wiňksze, w·wczas rowerzysta przenosi siň na jezdniň. PrňdkoŜĺ jazdy 

rowerzysty w podr·Ũach codziennych wynosi ok. 16-20 km/h.  

Ā w jazdach rekreacyjnych ï gdzie, wydğuŨenie trasy nie jest tak bardzo istotne. 

WaŨne jest, aby trasa byğa prowadzona w spos·b bezpieczny, w atrakcyjnych 

krajobrazowo warunkach. PrňdkoŜĺ w podr·Ũach rekreacyjnych jest czňsto nieco 

mniejsza niŨ w podr·Ũach codziennych, gdyŨ jazda rowerem jest celem samym  

w sobie bez okreŜlonego docelowego miejsca podr·Ũy (spacery rowerem). 

Ā w podr·Ũach turystycznych, ze wzglňdu na przewoŨenie ekwipunku, rowerzysta 

zainteresowany jest przede wszystkim trasami, kt·re zapewniajŃ komfort 

podr·Ũowania w moŨliwie bezpiecznych (we wğasnym odczuciu) warunkach 

drogowo - ruchowych.  

Rowerzysta turystyczno -sportowy /wyczynowy, nie jest czňsto zainteresowany 

korzystaniem z infrastruktury dedykowanej rowerzystom, o ile nie zapewnia mu ona 

przemieszczania siň z dostatecznie wysokŃ prňdkoŜciŃ. Osoby naleŨŃce do tej grupy 

preferujŃ trasy o r·wnej nawierzchni, kt·re umoŨliwiajŃ jazdň z wyŨszŃ prňdkoŜciŃ. 

InnŃ grupŃ rowerzyst·w sŃ osoby podr·ŨujŃce wraz z dzieĺmi jadŃcymi swoimi 

rowerkami. Osoby te przemieszczajŃ siň z relatywnie niskŃ prňdkoŜciŃ nie wiňkszŃ niŨ  

10 -12 km/h, kt·ra dostosowana jest do moŨliwoŜci dzieci. Ta grupa preferuje 

infrastrukturň bezpiecznŃ, usytuowanŃ poza jezdniŃ ï drogi dla rower·w lub chodniki,  

z kt·rych, zgodnie z obowiŃzujŃcym prawem, mogŃ korzystaĺ.  
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Wykonane w ramach niniejszej pracy badania ankietowe preferencji w zakresie 

infrastruktury  [45]  pokazujŃ, Ũe rowerzyŜci, aby czuli siň bezpiecznie, oczekujŃ separacji 

ruchu rowerowego od ruchu innych pojazd·w: przez wydzielenie drogi dla rower·w poza 

jezdniŃ, bŃdŦ teŨ przez wyznaczenie pasa ruchu przeznaczonego tylko dla rower·w.  

Na takie dziağania wskazuje wiňkszoŜĺ respondent·w. JeŜli chodzi o najlepsze formy 

separacji ruchu pieszego i rowerowego, badani rowerzyŜci wskazali zdecydowanie na 

zieleŒ oraz malowanŃ liniň ciŃgğŃ.  

Respondenci w ponad 60% uznali, Ũe wsp·lne drogi dla rower·w i pieszych  

sŃ rozwiŃzaniem niebezpiecznym. WiňkszoŜĺ badanych rowerzyst·w opowiedziağa siň  

za stosowaniem nawierzchni asfaltowej jako najlepszej dla ruchu rowerowego oraz 

potrzebŃ stosowania koloru czerwonego na nawierzchni drogi dla rower·w, a takŨe  

za czňstszym niŨ dotychczas stosowaniem Ŝluz i przejazd·w dla rowerzyst·w.  

80% rowerzyst·w uwaŨa, Ũe celowym jest wykorzystanie teren·w leŜnych do prowadzenia 

dr·g dla rower·w. Ponad 90% ankietowanych wskazuje, Ũe stosowane na istniejŃcych 

drogach dla rower·w oznakowanie pionowe i poziome jest czytelne i nie budzi zastrzeŨeŒ.  

 

Typy rowerzyst·w 

Badanie uŨytkowania rower·w [46]  w warunkach polskich pozwoliğo na zbadanie 

motywacji wykorzystania rower·w. Zgodnie z ww. raportem najwiňkszŃ grupň 

uŨytkownik·w stanowiŃ rowerzyŜci miejscy ï 51%, nastňpnie rekreacyjni ï 28%, 

okazjonalni (wykorzystujŃcy rower w r·Ũnych celach od czasu do czasu ï 12%). 

Wyczynowe i sportowe wykorzystanie roweru szacuje siň na 9% (rys. 4.1).  

Na tej podstawie okreŜlono profile rowerzyst·w, kt·re sŃ nastňpujŃce: 

Ā Rowerzysta rekreacyjny/ turystyczny:  

o jeŦdzi na rowerze relatywnie czňsto, gğ·wnie w celach rekreacyjnych, ale takŨe 

w celach dojazdu do pracy, do szkoğy lub na uczelniň. W tej grupie znajduje siň 

relatywnie duŨo os·b nieaktywnych zawodowo ï tj. emeryt·w, rencist·w,  

a takŨe os·b opiekujŃcych siň domem, a ze wzglňdu na wiek ï znaczny odsetek 

os·b powyŨej 50. roku Ũycia. 

Ā Rowerzysta miejski:  

o kt·ry korzysta z roweru co najmniej kilka razy w tygodniu, wykorzystujŃc go 

jako podstawowy Ŝrodek transportu ï w ramach dojazd·w do pracy,  

czy do szkoğy lub na uczelniň. NajczňŜciej jest to osoba poniŨej 50. roku Ũycia, 

pracujŃca lub uczŃca siň. 

Ā Rowerzysta sportowy/ wyczynowy:  

o jeŦdzi na rowerze prawie codziennie, wykorzystujŃc rower zar·wno jako gğ·wny 

Ŝrodek transportu, jak r·wnieŨ w celach treningowych, czy w ramach udziağu  

w zawodach sportowych. NajczňŜciej jest to mňŨczyzna w przedziale wiekowym 

30 -50 lat. Takie osoby czňŜciej niŨ pozostali rowerzyŜci uŨywajŃ rower·w 

szosowych lub g·rskich, czňŜciej r·wnieŨ korzystajŃ ze specjalnych akcesori·w 

rowerowych.  
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Rys. 4.1. Profile i struktura uŨytkownik·w rower·w w Polsce [46]  

 

4.1.2  RowerzyŜci a prňdkoŜĺ ruchu samochodowego 

RowerzyŜci sŃ bardzo zagroŨonŃ grupŃ uczestnik·w ruchu drogowego (rys. 4.2 i tab. 4.1). 

Wg badaŒ holenderskich [44]  wystňpujŃ r·Ũnice w zagroŨeniu miňdzy osobami dorosğymi 

a osobami starszymi. Przy prňdkoŜci uderzenia w przedziale 40-60 k m/h starsi rowerzyŜci 

sŃ ok. 30% bardziej naraŨeni na Ŝmierĺ niŨ osoby dorosğe. Dla prňdkoŜci zderzenia  

30 km/h i 70 km/h zagroŨenie ŜmierciŃ senior·w jest ok. 20% wyŨsze. Przy prňdkoŜci 

80km/h dla rowerzyst·w starszych uderzenie samochodu osobowego oznacza pewnŃ 

Ŝmierĺ, podczas gdy rowerzyŜci doroŜli majŃ szanse przeŨycie w 1 na 10 wypadk·w. 

 

Rys. 4.2. Wpğyw prňdkoŜci zderzenia z samochod em  osobow ym  na liczbň zabitych rowerzyst·w [44]  
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Tab ela 4.1. Wpğyw prňdkoŜci zderzenia samochodu osobowego na liczbň zabitych rowerzyst·w  

i pieszych  [44]  i [47]  

prňdkoŜĺ 
zderzenia 

[km/h]  

procent owy udziağ zabitych 
rowerzyst·w [%]  

procen towy udziağ zabitych 
pieszych [%]  

osoby dorosğe oso by starsze  

30  8 26  15  

40  16  46  30  

50  35  68  60  

60  56  84  85  

70  76  94  95  

80  90  98  100  

 

Z powyŨszego wynika, Ũe: 

Ā grupa dorosğych rowerzyst·w jest mniej zagroŨona w stosunku do pieszych  

w wypadku zderzenia z samochodem osobowym,  

Ā grupa rowerzyst·w starszych przy prňdkoŜciach do 50 km/h jest bardziej 

zagroŨona niŨ piesi, a przy prňdkoŜciach Ó60km/h zagroŨenie tej grupy 

rowerzyst·w i pieszych jest na tym samym poziomie.  

ZagroŨenie ŜmierciŃ w wypadku drogowym zar·wno rowerzyst·w, jak i pieszych 

roŜnie wraz ze wzrostem prňdkoŜci. Przy prňdkoŜci uderzenia 50 km/h 

prawdopodobieŒstwo Ŝmierci rowerzysty wynosi ok.  30%, przy prňdkoŜci 

uderzenia 60 km/h wynosi ok. 70% a przy prňdkoŜci 80 km/h wynosi ok.  94 %.  

4.1.3  Parametry funkcjonalno -techniczne rower·w 

Rowery standar dowe majŃ kierownicň szerokoŜci okoğo 0,70-0,75  m. Jest to r·wnieŨ 

przestrzeŒ zajmowana przez rowerzystň, co wynika z jego budowy fizycznej. Przeciňtna 

dğugoŜĺ roweru wynosi 1,80 ï 1,95 m  [44]  [48] . 

Pozostağe parametry rower·w sŃ zaleŨne od typu roweru. WiňkszoŜĺ rower·w 

poruszajŃcych siň w ruchu drogowym ma kierownicň osadzonŃ na wysokoŜci do  

1,12 -1,23 m, a siodeğko na wysokoŜci okoğo 0,90 m, co odpowiada wzrostowi rowerzysty 

ok. 1,81 m  [44] , [48] . Standard ten nie dotyczy niekt·rych typ·w rower·w, kt·re mogŃ 

mieĺ kierownicň znacznie niŨej (wyŜcigowych, dzieciňcych).  

Najbardziej popularne typy rower·w charakteryzujŃ siň parametrami, kt·re zestawiono  

w tabeli 4.2.  
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Tabela 4.2. Charakterystyka techniczna najpopularniejszych rower·w [48]  

typ roweru  

wielkoŜĺ 
koğa [1ò] 

i gruboŜĺ 
opony[1ò] 

liczba hamulc·w przerzutki  
prňdkoŜĺ 
Ŝrednia 

prňdkoŜĺ 
maksymalna 

[km/h]  

zwykğe 
20ò-28ò/ 
1,75ò 

1 (Ătorpedoò) czasem brak  12  30  

trekkingowe  28ò/ 1,75ò 
2 typu cantilever 

lub V -brake  
2 przerzutki: 
21 -24 biegi  

20  40  

szosowe  28ò /1,25ò 2 mechaniczne  
2 przerzutki: 
10 -30 bieg·w 

40  80  

terenowe 
MTB  

26ò/ 2,5ò 

2 mechaniczne V -

brake, 
hydrauliczne lub 

tarczowe  

2 przerzutki: 
24 -27 bieg·w 

25  60  

terenowe 
ATB  

26/ 2,2ò 
2 typu cantilever 

lub V -brake  
2 przerzutki: 
12 -21 bieg·w 

15  40  

 

Strukturň uŨytkowanych w warunkach polskich rower·w przedstawiono na rys. 4.3  

Wg raportu Fundacji Allegro z 2016 roku w strukturze parku rowerowego w Polsce 

dominujŃ rowery g·rskie/terenowe (44%). Udziağ rower·w trekkingowych i rower·w 

miejskich jest r·wnieŨ znaczŃcy i wynosi odpowiednio 23% i 22% [46] .  

 

 
 

Rys. 4.3. Stru ktura parku rowerowego w Polsce  [46]   
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4.1.4  PrzestrzeŒ zajmowana przez rowerzystň 

Infrastruktura dla rowerzyst·w powinna byĺ projektowana z uwzglňdnieniem przestrzeni 

potrzebnej dla rowerzysty i rower·w. Jazda rowerem wymaga lekkich ruch·w kierownicŃ  

i balansowania ciağem. Utrzymanie toru jazdy zbliŨonego do prostoliniowego jest moŨliwe 

przy prňdkoŜci powyŨej 20 km/h. W przedziale prňdkoŜci 11 -20 km/h tor jazdy na 

poziomie nawierzchni mieŜci siň w pasie szerokoŜci ok. 20 cm. Utrzymanie r·wnowagi 

przy prňdkoŜci rowerzysty poniŨej 11 km/h wymaga wiňkszych ruch·w kierownicŃ.  

Ma to miejsce np. gdy rowerzysta hamuje, aby siň zatrzymaĺ przed sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ. 

W·wczas niezbňdna przestrzeŒ na poziomie nawierzchni wymaga ok. 80 cm. 

ĂMinimalna przestrzeŒ niezbňdna dla rowerzysty nie jest jak w przypadku samochod·w 

tylko niewielkim poszerzeniem Ŝladu k·ğ na powierzchni. Rowerzysta w g·rnej partii 

korpusu potrzebuje 3 -4 razy wiňkszej szerokoŜci niŨ na poziomie jezdni. Jest to przestrzeŒ 

kilkanaŜcie razy wiňksza niŨ szerokoŜĺ opony roweruò [48] .  

ObowiŃzujŃca w Polsce skrajnia drogi dla rower·w (rys. 4.4), powiňkszona o niezbňdne 

zapasy bezpieczeŒstwa okreŜlona jest w warunkach technicznych, jakim powinny 

odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowanie [19] . PodstawowŃ wysokoŜciŃ skrajni 

budowlanej jest 2,50 m. WyjŃtkowo w przypadku przebudowy lub remontu dopuszczone 

jest ograniczenie skrajni do wysokoŜci 2,2 m. Przy minimalnym nawet podrzuceniu roweru 

na nier·wnoŜci nawierzchni wysokoŜĺ ta moŨe okazaĺ siň niebezpieczna. W sytuacji 

niezbňdnego ograniczenia skrajni, zaleca siň aby ograniczajŃcŃ przeszkodň skrajnie 

pomalowaĺ w Ũ·ğto-czarne pasy.  

 
 

Rys. 4.4. Skrajni a drogi dla rower·w lub innego typu infrastruktury dla rowerzyst·w wg wymagaŒ polskich 

 

Bardziej precyzyjne wymagania dotyczŃce przestrzeni zajmowanej przez drogň dla 

rower·w wg wymagaŒ holend erski ch przedstawiono na rys. 4.5  [44] . Skrajnia 

dwukierunkowej drogi dla rower·w powinna uwzglňdniaĺ odlegğoŜci od przeszk·d 

bocznych, kt·re w zaleŨnoŜci od swojej specyfiki wynoszŃ od 0,25m do nawet wiňcej niŨ 

1,0 m. Minimalne  odlegğoŜci r·Ũnych przeszk·d dla ruchu dwukierunkowego, pokazane na 

rys. 4.5 A -D, wynoszŃ: 

Ā Rys. 4.5A ï jeŨeli krawňŨniki majŃ wysokoŜĺ nie wiňkszŃ niŨ 0,05 m, to 

wystarczajŃca jest szerokoŜĺ 1,5 m, pod warunkiem, Ũe powyŨej 

krawňŨnika zapewniona jest wolna przestrzeŒ szerokoŜci 2,0 m, 

Ā Rys. 4.5B ï jeŨeli krawňŨnik jest wyŨszy niŨ 0,05 m, to minimalna 

szerokoŜĺ wolnej przestrzeni powinna wynosiĺ powyŨej ï 2,0 m,  
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Ā Rys. 4.5C ï jeŨeli przy drodze dla rower·w znajdujŃ siň przeszkody 

punktowe (latarnie, sğupki znak·w drogowych, drzewa, itp.), powinny 

siň one znajdowaĺ w odlegğoŜci co najmniej 0,5 m ï od niskiego 

krawňŨnika ograniczajŃcego przestrzeŒ dla ruchu rowerowego, lub  

0,25 m od wysokiego krawňŨnika, 

Ā Rys. 4.5D ï jeŨeli przeszkody sŃ ciŃgğe (np. mur, ogrodzenie, Ŝciany 

tunelu), to ich odlegğoŜĺ od niskiego krawňŨnika ograniczajŃcego 

przestrzeŒ dla ruchu rowerowego nie powinna byĺ mniejsza niŨ 0,75 m. 

Przy wysokim krawňŨniku odlegğoŜĺ od przeszkody ciŃgğej powinna 

wynosiĺ co najmniej 0,50 m. 

 
Rys. 4.5. Przestr zeŒ zajmowana przez rowerzyst·w na dwukierunkowej drodze dla rower·w wg wymagaŒ 

holenderskich   

 

Wedğug standard·w holenderskich jakikolwiek obiekt usytuğowany w sŃsiedztwie drogi dla 

rower·w musi byĺ oddalony od krawňdzi nawierzchni drogi dla rower·w o 0,50 m, czyli 

wiňcej o 0,30 m w stosunku do wymagaŒ polskich [19] , co czyni te rozwiŃzania bardziej 

bezpiecznymi. Przy prowadzeniu pasa ruchu dla rower·w po jezdni, obok kt·rej 

usytuowany jest pas postojowy, niezbňdne jest zapewnienie odlegğoŜci minimum 0,5 m 

miňdzy pasem ruchu dla rower·w a pasem postojowym. 
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4.2  ZagroŨenia rowerzyst·w i sposoby ich diagnozowania 

W Polsce w 2017 roku rowerzyŜci stanowili 8% wszystkich ofiar Ŝmiertelnych na drogach  

i udziağ ten byğ bardzo zbliŨony do Ŝredniej europejskiej z 2015 roku  [49]  (w bazie CARE 1 

-  Community Database on Accidents on the Roads in Europe dane sŃ dostňpne z 2 letnim 

op·Ŧnieniem). ZagroŨenie rowerzyst·w w Polsce jest jedno z najwyŨszych w Europie 

 i w 2015 roku wynosiğo 7,9 zabitych rowerzyst·w na 1 milion mieszkaŒc·w (rys. 4.6).  

 
Rys. 4.6.  Liczba rowerzyst·w - ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych na 1 mln mieszkaŒc·w w krajach  

Unii Europejskiej w 2015 roku  
ťr·dğo: CARE European Road Accident Database, E uropean Commission  [49]  

                                                           
1
 CARE -  Community Database on Accidents on the Roads in Europe prowadzona przez Komisjň EuropejskŃ DG 

MOVE, zawiera dane o wypadkach z kraj·w Unii Europejskiej 
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W Polsce w 2015 roku udziağ rowerzyst·w w podr·Ũach na zamiejskiej sieci dr·g 

krajowych wynosiğ 0,3% a na zamiejskiej sieci dr·g wojew·dzkich 2% [50] , w Warszawie 

w 2017 roku udziağ ten wyni·sğ 4,5% [51] . Pomimo, Ũe popularnoŜĺ rower·w w Polsce 

roŜnie bardzo szybko, to wciŃŨ jest wielokrotnie mniejsza niŨ w Holandii, w kt·rej  

na rowerach re alizowanych jest ok. 30% podr·Ũy. Oznacza to, Ũe w stosunku  

do przejeŨdŨanych kilometr·w zagroŨenie rowerzyst·w w Polsce jest jeszcze wyŨsze.  

 

 
Rys. 4.7.  Liczba rowerzyst·w - ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych wg wieku w Unii Europejskiej 

ťr·dğo: CARE European Road Accident Database, European Commission  (dane  z maja  2017)  

RowerzyŜci naleŨŃ do niechronionych uŨytkownik·w dr·g, kt·rzy sŃ szczeg·lnie naraŨeni 

na powaŨne obraŨenia i Ŝmierĺ. WŜr·d rowerzyst·w najliczniejszŃ grupň zabitych stanowiŃ 

osoby starsze w wieku powyŨej 60 lat (rys. 4.7). Pod wzglňdem liczby ofiar Ŝmiertelnych  

i ciňŨko rannych na 100 wypadk·w rowerzyŜci zajmujŃ 4 miejsce, zaraz  

po motocyklistach, pieszych i motorowerzystach (rys. 4.8).   

 
Rys. 4.8.  CiňŨkoŜĺ wypadk·w wedğug kategorii pojazdu w Polsce w latach 2015-2017  wg  bazy POBR 2 

  

                                                           
2 POBR ï Polskie Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu posiada Hurtowniň Danych, zasilanŃ miedzy innymi 
danymi o  wypadkach z bazy Komendy Gğ·wnej Policji SEWiK (System Ewidencji Wypadk·w i Kolizji) 
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Wysokie zagroŨenie rowerzyst·w wynika miňdzy innymi ze specyfiki pojazdu [52] , kt·ry: 

Ā jest mağo stabilny (szczeg·lnie przy bardzo mağych prňdkoŜciach),  

Ā mağo odporny na podmuchy boczne wiatru lub powiewy powietrza wywoğane przez 
szybko jadŃce, duŨe pojazdy, 

Ā wraŨliwy na nier·wnoŜci i ŜliskoŜĺ nawierzchni. 

Ponadto rowerzyŜci sŃ pozbawieni jakiejkolwiek ochrony (poza kaskiem) przed skutkami 

upadku lub zderzenia z innym pojazdem lub przeszkodŃ. Wysokie zagroŨenie jest r·wnieŨ 

spowodowane  duŨym zr·Ũnicowaniem prňdkoŜci rowerzyst·w i pozostağych pojazd·w oraz 

znacznŃ r·ŨnicŃ masy.  

Przyczynami wypadk·w z udziağem rowerzyst·w sŃ zar·wno bğňdy w infrastrukturze, jak  

i zachowanie rowerzyst·w i innych uczestnik·w ruchu [53] :  

Ā Wpğyw na wystňpowanie i ciňŨkoŜĺ wypadk·w rowerzyst·w ma zar·wno jakoŜĺ, 
jak i og·lny ukğad infrastruktury. Zğa jakoŜĺ nawierzchni drogi i jej otoczenia  

(np. dziury, rowy, skarpy) sŃ czňsto przyczynŃ wypadk·w rowerowych. 

Nier·wnoŜci nawierzchni odgrywajŃ rolň w 6% wypadk·w z udziağem rower·w. 

Prawie jedna trzecia wypadk·w pojedynczych, w kt·rych biorŃ udziağ rowerzyŜci 

na rowerach szosowych, wystňpuje na Ŝliskich nawierzchniach dr·g o odwodnieniu 

podğuŨnym. 

Ā Podczas jazdy na rowerze istnieje ryzyk o upadku, poniewaŨ jest to pojazd  

z natury niestabilny. Typ roweru moŨe r·wnieŨ wpğywaĺ na bezpieczeŒstwo; r·Ũne 

rodzaje rower·w wymagajŃ r·Ũnych pozycji, majŃ r·ŨnŃ ğatwoŜĺ, z jakŃ moŨna 

postawiĺ stopy na ziemi. Znaczenie teŨ ma szerokoŜĺ opon. Bezpieczny rower ma 

solidnŃ konstrukcjň ramy, dobre hamulce i oŜwietlenie oraz dobrze profilowane 

opony. Starsi rowerzyŜci (65 lat i wiňcej) czňsto majŃ problem  

z utrzymaniem r·wnowagi i dlatego wskazane jest, aby osoby w tym wieku 

korzystağy ze specjalnie zaprojektowanych rower·w tr·jkoğowych. 

Ā Niebezpieczne zachowania innych uŨytkownik·w dr·g, np. nadmierna prňdkoŜĺ, 

rozproszenie uwagi, przejazd na czerwonym Ŝwiatle, jazda pod wpğywem alkoholu, 

zwiňksza ryzyko wypadk·w, w szczeg·lnoŜci takŨe ryzyko wypadk·w  

z row erzystami. TakŨe niebezpieczne zachowanie samych rowerzyst·w,  

np. korzystanie z smartfon·w, jazda pod wpğywem alkoholu, jazda na rowerze bez 

odpowiedniego oŜwietlenia zwiňksza ryzyko wypadku. Czňsto wystňpuje 

kombinacja niebezpiecznych zachowaŒ zar·wno rowerzyst·w, jak i innych 

uŨytkownik·w drogi. 

Dla podejmowania dziağaŒ zaradczych bardzo waŨna jest znajomoŜĺ okolicznoŜci  

i przyczyn wypadk·w. Og·lne dane liczbowe, zbierane przez policjň umoŨliwiajŃ nam 

poznanie skali zagroŨeŒ, nie tğumaczŃ jednak dlaczego dochodzi do wypadk·w. W tym 

celu przeprowadza siň pogğňbione badania najciňŨszych wypadk·w. Tworzone sŃ zespoğy 

badawcze, kt·re jeŨdŨŃ na miejsca zdarzeŒ bezpoŜrednio po ich zaistnieniu.  

PoniewaŨ szybki przyjazd zespoğu na miejsce zdarzenia nie zawsze jest moŨliwy (duŨa 

odlegğoŜĺ, duŨy ruch, objazdy zwiŃzane ze zdarzeniem) Ŧr·dğem dodatkowych danych 

moŨe byĺ szczeg·ğowa analiza dokumentacji dochodzeniowej zawierajŃcej zeznania 

Ŝwiadk·w i dokğadne informacje o zachowaniach i obraŨeniach uczestnik·w wypadk·w. 

Przykğadem takich badaŒ byğ projekt Study on Serious Road Traffic Injuries in the EU  

[54] , w kt·rym przeprowadzono dokğadne, pogğňbione badania 30 tysiňcy wypadk·w  

z udziağem rowerzyst·w z 8 kraj·w europejskich (Austria, Czechy, Francja, Niemcy, 
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Wğochy, Holandia, Szwecja i Wielka Brytania). Stwierdzono, Ũe wiňkszoŜĺ wypadk·w 

rowerzyst·w to zderzenia z samochodem osobowym, kt·re wydarzyğy siň gğ·wnie na 

skrzyŨowaniach. Dochodzi do nich przy jeŦdzie na wprost, ale r·wnieŨ, gdy  rowerzysta 

wykonuje manewr skrňtu. Wypadki Ŝmiertelne rowerzyst·w majŃ miejsce gğ·wnie w 

obszarach zabudowanych, na drogach o limicie prňdkoŜci 50km/h. Wypadki rowerzyst·w 

poza obszarami zabudowanymi czňŜciej koŒczŃ siň ŜmierciŃ rowerzyst·w z powodu 

wiňkszych prňdkoŜci pozostağych pojazd·w i niedostosowania infrastruktury drogowej do 

potrzeb rowerzyst·w. CzňstŃ przyczynŃ wypadk·w jest utrata r·wnowagi rowerzysty 

spowodowana ubytkami w jezdni, znacznŃ r·ŨnicŃ poziom·w pomiňdzy nawierzchniŃ  

a poboczem.  

W b adaniach tych przeprowadzonych na pr·bie 6905, stwierdzono takŨe, Ũe do 

najczňstszych obraŨeŒ rowerzyst·w zaliczyĺ naleŨy obraŨenia gğowy (rys. 4.9). Ma to 

niewŃtpliwie zwiŃzek z nieprawidğowym uŨywaniem kask·w ochronnych. Mniej niŨ 10% 

rowerzyst·w rannych w analizowanych wypadkach miağo na gğowie prawidğowo zapiňty 

kask. ObraŨenia koŒczyn dolnych najczňŜciej wystňpujŃ w przypadku starszych 

rowerzyst·w, kt·rym trudniej jest utrzymaĺ r·wnowagň podczas jazdy. W momencie 

upadku nie uŨywajŃ ramion do zminimalizowania ciňŨkoŜci obraŨenia; ich koŜci sŃ sğabsze 

i czňsto upadek z roweru koŒczy siň urazami bioder. 

 

Rys. 4.9.  Opis obraŨeŒ ciňŨko rannych (wg skali MAIS3+) rowerzyst·w w Holandii [54]  

Wynikiem innych pogğňbionych badaŒ przeprowadzonych we Francji na pr·bie 4034 

wypadk·w z udziağem rowerzyst·w [55]  byğ opis manewr·w jakie wykonywağ rowerzysta  

i kierowca bezpoŜrednio przed wypadkiem. Schematy analizowanych sytuacji 

przedstawiono na rys. 4.10. a uzysk ane wyniki liczbowe na rys. 4.11 Z badaŒ tych 

wynika, Ũe do wypadku najczňŜciej dochodzi, gdy samoch·d jedzie na wprost,  

a rowerzysta nadjeŨdŨa z jego prawej strony (26%), czyli kierowca innego pojazdu ma 

bardzo mağo czasu do zauwaŨenia rowerzysty i podjňcia o dpowiedniej decyzji/akcji. DrugŃ 

w kolejnoŜci najczňŜciej wystňpujŃcŃ sytuacjŃ jest jazda samochodu na wprost i wyjazd 

roweru z lewej strony (19%). Czňsto teŨ do wypadku dochodzi, gdy rowerzysta jedzie 

przed samochodem jadŃcym w tym samym kierunku (13%). Tego typu wypa dki sŃ 

najciňŨsze (51 zabitych i ciňŨko rannych na 100 wypadk·w). 
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Rys. 4.10. Schematy wypadk·w z udziağem rowerzyst·w (VOISUR, France 2011) [55]  

 

  

Rys. 4.11. Wyniki analizy sytuacji, w kt·rych najczňŜciej dochodzi do wypadk·w z udziağem rowerzyst·w 

(VOISUR, France 20 11)  [55]  

Podobne pogğňbione analizy wypadk·w rowerzyst·w sŃ systematycznie wykonywane  

w Niemczech i Danii. Dla opisu scenariusza wypadku stosuje siň tam 3 cyfrowy spos·b 

kodowania rodzaju zdarzenia (manewry poszczeg·lnych pojazd·w). W Niemczech taki 

spos·b zbierania i analizowania danych stosuje siň w 5 landach, w kt·rych wydarza siň 

okoğo 40% wszystkich wypadk·w w obszarach zabudowanych. W latach 2009-2013 

zebrano dan e z 89  011 wypadk·w z udziağem rowerzyst·w. Najwiňcej wypadk·w 

wydarzyğo siň na skrzyŨowaniu/przejeŦdzie dla rowerzyst·w, gdy inny pojazd niemajŃcy 

pierwszeŒstwa potrŃciğ rowerzystň jadŃcego po drodze dla rower·w, nadjeŨdŨajŃcego  

z lewej lub prawej strony  pojazdu. Na rysunku 4.12 przedstawiono przykğady kodowania 

wypadk·w w niemieckiej bazie GIDAS [56] .  
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Rys. 4.12. Przykğady kodowania rodzaj·w wypadk·w w warunkach niemieckich w projekcie GIDAS  

(German In -Depth Accident Study)  [56]  

Analiza danych z Danii wykazağa, Ũe najczňŜciej do wypadku z udziağem rowerzysty 

dochodziğo, gdy rower i inny poja zd jechağy w tym samym kierunku, ale jeden z poja zd·w 

skrňcağ w prawo (rys. 4.13 kod 111) lub pojazdy jechağy w przeciwnych kierunkach  

i jeden z nich skrňcağ w lewo. 

 

Rys. 4.13. Przykğady kodowania rodzaj·w wypadk·w w warunkach duŒskich [56]  

W Polsce podobne pogğňbione badania wypadk·w rowerzyst·w przeprowadzono tylko raz  

w trakcie realizacji projektu SaferWheels  [57] , w kt·rym zebrano dokğadne dane  

o 40 wypadkach z udziağem rowerzyst·w. Polska czňŜĺ projektu zostağa zrealizowana 

przez Instytut Transportu Samochodowego  (ITS) . Czğonkowie zespoğu badawczego jeŦdzili 

na miejsce zdarzenia i zbierali szczeg·ğowe dane z materiağ·w dochodzeniowych. Zebrane 

dane umoŨliwiğy przeprowadzenie szczeg·ğowych analiz przebiegu wypadk·w. 

Stwierdzono, Ũe 25% wypadk·w wydarzyğo siň na przejazdach dla rowerzyst·w, w 15% 

wypad k·w jeden z pojazd·w skrňcağ w lewo, 10% wypadk·w byğo zwiŃzanych  

z wyjeŨdŨaniem samochod·w z parking·w. Przeprowadzanie tego typu badaŒ jest bardzo 

pracochğonne, kosztowne i trudne proceduralnie, ze wzglňdu na utrudniony dostňp do 

materiağ·w gromadzonych przez policjň, prokuratury i sŃdy. Dlatego we wszelkich 

analizach wykorzystywane sŃ przede wszystkich dane gromadzone przez policjň w bazie 

SEWiK (System Ewidencji Wypadk·w i Kolizji). Dane o wypadkach i ofiarach sŃ r·wnieŨ 

dostňpne on-line w Polskim Obse rwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu (POBR) 

(www.obserwatoriumbrd.pl ).  

Analiza danych z lat 2016 -2017 (dopiero od roku 2016 gromadzone sŃ dane  

z uwzglňdnieniem infrastruktury dla rowerzyst·w) wykazağa, Ũe 61% wypadk·w i kolizji  

z udziağem rowerzyst·w wydarza siň poza skrzyŨowaniami (tab. 4.3 ). AŨ 10% wypadk·w 

miağo miejsce na przejazdach dla rowerzyst·w, a 8% na drogach, pasach ruchu, Ŝluzach 

dla rower·w. Oznacza to, Ũe infrastruktura dla rowerzyst·w nie jest wystarczajŃco 

bezpieczna, a uczestnicy ruchu nie zac howujŃ wystarczajŃcej ostroŨnoŜci.  

PowaŨnym czynnikiem zagroŨenia rowerzyst·w jest wysoka prňdkoŜĺ. Co prawda tylko 

15% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w miağa miejsce na drogach o prňdkoŜci 

dopuszczalnej Ó60km/h, to wypadki te sŃ znacznie groŦniejsze w skutkach i wskaŦnik 

zabitych na 100 wypadk·w jest na tych drogach 4 razy wyŨszy, niŨ na drogach  

o prňdkoŜci Ò50km/h. 
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DokğadniejszŃ charakterystykň i poziom zagroŨenia rowerzyst·w w Polsce przedstawiono 

w rozdziale 4.3.  

Tabela 4.3 . Wypadki i kolizje z udziağem rowerzyst·w wg lokalizacji w Polsce w latach 2016-2017  
 

Miejsce zdarzenia  
Wypadki  Kolizje  

2016 - 2017  2016 - 2017  

Liczba zdarzeŒ z udziağem rowerzyst·w 8951  100%  19137  100%  

Na skrzyŨowaniach, w tym: 3470  39%  7531  39%  

-  o ruchu okrňŨnym 257  3%  631  3%  

-  r·wnorzňdnych 75  1%  214  1%  

-  z drogŃ z pierwszeŒstwem 3138  35%  6686  35%  

Na skrzyŨowaniach, infrastrukturze dla 
rowerzyst·w, w tym: 

837  9%  1445  8%  

-  na przejazdach dla rower zyst·w 632  7%  1051  6%  

-  na drodze, pasie ruchu, Ŝluzie dla rower·w 205  2%  394  2%  

Poza skrzyŨowaniami, w tym: 5479  61%  11606  61%  

-  na przejazdach dla rower zyst·w 299  3%  608  3%  

-  na drodze, pasie ruchu, Ŝluzie dla rower·w 495  6%  715  4%  

-  inne  4685  52%  10283  54%  
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4.3  Charakterystyka i poziom  zagroŨeŒ rowerzyst·w w Polsce 

4.3.1  Polska n a tle innych kraj·w Unii Europejskiej 

Z danych gromadzonych w Systemie Ewidencji Wypadk·w i Kolizji Komendy Gğ·wnej 

Policji, przetwarzanych w Polskim Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego ITS 

wynika, Ũe w 2017 r. w Polsce ponad 2,8 tys. os·b straciğo Ũycie w wypadkach drogowych 

(tab.4. 4, rys. 4.14). W ciŃgu dekady 2008-2017 liczba ofiar Ŝmiertelnych zmniejszyğa siň 

w naszym kraju o 48%. Liczba rowerzyst·w, kt·rzy stracili Ũycie w wypadkach drogowych 

zmniejszyğa siň w podobnym stopniu ï wartoŜĺ ta zmalağa z 433 do 220 czyli o 49%.  

 
Tabela 4.4. Ofiary wypadk·w drogowych w Polsce w latach 2008- 2017  
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2008  5 437  433  8,0%  62 097  4 494  7,2%  49 054  5 066  10,3%  

2009  4 572  371  8,1%  56 047  3 925  7,0%  44 195  4 460  10,1%  

2010  3 908  280  7,2%  48 953  3 494  7,1%  38 832  3 883  10,0%  

2011  4 189  314  7,5%  49 506  4 141  8,4%  40 069  4 621  11,5%  

2012  3 571  300  8,4%  45 792  4 165  9,1%  37 046  4 624  12,5%  

2013  3 357  306  9,1%  44 059  4 174  9,5%  35 847  4 690  13,1%  

2014  3 202  286  8,9%  42 545  4 291  10,1%  34 970  4 806  13,7%  

2015  2 938  300  10,2%  39 778  4 128  10,4%  32 967  4 611  14,0%  

2016  3 026  271  9,0%  40 765  4 298  10,5 %  33 663  4 737  14,1%  

2017  2 831  220  7,8%  39 466  3 824  9,7%  32 760  4 212  12,9%  

 

 
Rys.  4.14. śmiertelne ofiary wypadk·w drogowych w Polsce w latach 2008-2017  
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W latach 2007 -2016 udziağ rowerzyst·w ï Ŝmiertelnych ofiar wypadk·w w Polsce wynosiğ 

Ŝrednio 8,5% liczby os·b, kt·re poniosğy Ŝmierĺ w wyniku wypadk·w drogowych.  

W tym samym okresie w U nii Europejskiej Ŝredni odsetek ten wyni·sğ 7,3%3 (rys. 4.15).  

W roku 2017 w Polsce udziağ ten nie przekroczyğ 7,8%. Podczas gdy rowerzyŜci stanowiŃ 

relatywnie mağŃ grupň uczestnik·w ruchu drogowego w stosunku do uŨytkownik·w 

pojazd·w samochodowych, to sŃ oni duŨo bardziej naraŨeni na skutki wypadk·w,  

w kt·rych uczestniczŃ. Zrozumienie charakterystyki wypadk·w z udziağem rowerzyst·w 

jest bardzo waŨne, poniewaŨ powinno stanowiĺ podstawň do podejmowania dziağaŒ 

zapewniajŃcych bezpieczeŒstwo uŨytkownik·w tego taniego, wygodnego, przyjaznego dla 

Ŝrodowiska i coraz bardziej popularnego Ŝrodka transportu.  

 

 
Rys. 4.15 . Udziağ rowerzyst·w jako ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w drogowych w krajach UE28 

 

 

 

  

                                                           
3 W chwili opracowywania informacji europejska baza wypadk·w drogowych CARE [49]  nie byğa jeszcze zasilona 
dan ymi za rok 2017.  
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4.3.2  Sytuacja w wojew·dztwach i powiatach  

Roczne dane o Ŝmiertelnych ofiarach wypadk·w drogowych wŜr·d rowerzyst·w  

w poszczeg·lnych wojew·dztwach w latach 2008-2017 przedstawiono w tabeli 4.5 . 

Tabela  4.5. Liczba Ŝmiertelnych ofiar wŜr·d rowerzyst·w wg wojew·dztw w latach 2008-201 7  

 2008  2009  2010  2011  2012  2013  2014  2015  2016  2017  

DolnoŜlŃskie 12  12  10  10  16  18  14  16  14  15  

Kujawsko -
pomorskie  

28  20  21  18  18  18  14  12  21  12  

Lubelskie  39  41  17  23  23  22  22  25  22  15  

Lubuskie  8 14  3 6 6 5 5 13  9 2 

Ğ·dzkie 65  35  29  34  25  31  27  32  16  29  

Mağopolskie 16  13  15  15  15  16  24  16  12  19  

Mazowieckie  86  77  47  55  61  67  54  54  53  38  

Opolskie  17  15  12  11  12  19  11  17  19  10  

Podkarpackie  24  25  23  37  21  12  16  14  18  17  

Podlaskie  15  13  13  8 12  8 7 10  7 5 

Pomorskie  18  6 13  8 7 11  18  14  11  4 

ślŃskie 23  33  24  24  30  22  23  34  21  14  

świňtokrzyskie  14  11  6 11  7 13  11  12  11  10  

WarmiŒsko-
mazurskie  

12  8 9 10  10  5 7 9 13  5 

Wielkopolskie  46  35  24  34  27  30  26  15  17  19  

Zachodniopomorskie  10  13  14  10  10  9 7 7 7 6 

POLSKA  433  371  280  314  300  306  286  300  271  220  

Zmiana roczna [%]  - 13,1  - 14,3  - 24,5  12,1  - 4,5  2,0  - 6,5  4,9  - 9,7  - 18,8  

Por·wnujŃc pomiňdzy sobŃ poszczeg·lne wojew·dztwa i powiaty, zauwaŨalne sŃ bardzo 

duŨe r·Ũnice w poziomie ryzyka mierzonego wskaŦnikiem demograficznym powaŨnych 

wypadk·w z rowerzystami (tj. wypadk·w z udziağem ofiar Ŝmiertelnych i ciňŨko rannych 

wŜr·d rowerzyst·w na 100 tys. mieszkaŒc·w na 3 lata). Analiza lat  2015 -2017 ,  

co przedstawia rysunek 4.16 wskazuje, Ũe:  

Ā najwiňksze ryzyko powaŨnych wypadk·w z rowerzystami wystňpowağo: 

o w wojew·dztwie:  ğ·dzkim i podlaskim, 

o w miastach: Ğodzi, Lesznie,  

o powiecie : wğocğawskim. 

Ā najmniejsze ryzyko  powaŨnych wypadk·w z rowerzystami wystňpowağo: 

o w wojew·dztwie:  kujawsko -pomorskim, mazowieckim i zachodniopomorskim,  

o w grupie 5 miast: Cheğmie, PrzemyŜlu, Mysğowicach, Siemianowicach ślŃskich, 

świňtochğowicach. 

o 8 powiatach : lubaczowskim, kazimierskim, kňtrzyŒskim, obornickim, 

wrzesiŒskim, polickim, wağeckim, ğobeskim. 
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a)   

 
b)   

 
Rys. 4.16.  Ranking ryzyka spoğecznego mierzonego wskaŦnikiem demograficznym powaŨnych wypadk·w 

drogowych z udziağem rowerzyst·w (WDPWr) w latach 2015 ï2017: a) dla wojew·dztw, b) dla grupy powiat·w  
o najwiňkszym i najmniejszym ryzyku [58]  
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4.3.3  Bğňdy popeğniane przez uczestnik·w wypadk·w z udziağem rowerzyst·w  

Wedğug danych Komendy Gğ·wnej Policji [59]  i Polskiego Obserwatorium BezpieczeŒstwa 

Ruchu Drogowego w 2017 roku rowerzyŜci uczestniczyli w 4212 wypadkach, w tym:  

Ā 1546 wypadk·w spowodowali rowerzyŜci, 

Ā 2186 wypadk·w spowodowali kierujŃcy innymi pojazdami, 

Ā 85 wypadk·w spowodowali piesi.  

Z powyŨszego zestawienia wynika, Ũe 37% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w 

spowodowali sami rowerzyŜci, kierujŃcy innymi pojazdami spowodowali 52% wypadk·w,  

a piesi 2% wypadk·w. 

 

Bğňdami najczňŜciej popeğnianymi wobec rowerzyst·w w wypadkach 

powodowanych przez kierowc·w innych pojazd·w w latach 2015 -2017 byğo nieudzielenie 

pierwszeŒstwa przejazdu i nieprawidğowe manewry. Nieprawidğowe przejeŨdŨanie 

przejazd·w dla rowerzyst·w przez inne pojazdy stanowiğo 4% wypadk·w w kt·rych 

uczestniczyli rowerzy Ŝci. PoniŨej przedstawiono zachowanie kierowc·w innych pojazd·w  

i pieszych w wypadkach, w kt·rych uczestniczyli rowerzyŜci (w % wypadk·w z udziağem 

rowerzyst·w):  

 

Ā przez kierujŃcych innymi pojazdami:  

o Nieudzielenie pierwszeŒstwa przejazdu  29%  

o Nieprawidğowe manewry:  

wyprzedzanie,  

skrňcanie,  

cofanie,  

omijanie,  

wymijanie,  

zmienianie pasa ruchu,  

zawracanie,  

zatrzymywanie,  

post·j. 

12%  

o Nieprawidğowe przejeŨdŨanie przejazdu dla rowerzyst·w 4%  

o Niedostosowanie prňdkoŜci do warunk·w ruchu 2%  

o Niezachowan ie bezpiecznej odlegğoŜci miňdzy pojazdami 2%  

o Niestosowanie siň do sygnalizacji Ŝwietlnej (w tym m.in.: wjazd przy 

czerwonym Ŝwietle, nieprzestrzeganie innych sygnağ·w) 
0,5%  

o Inne przyczyny  2%  

Ā przez pieszych:   

o NieostroŨne wejŜcie na jezdniň: przed jadŃcym pojazdem  1%  

o NieostroŨne wejŜcie na jezdniň: zza pojazdu, przeszkody 0,2%  

o Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym  0,2%  

o WejŜcie na jezdniň przy czerwonym Ŝwietle 0,1%  

o Chodzenie nieprawidğowŃ stronŃ drogi 0,1%  

o Inne przyczyny (w tym m.in.: zatrzym anie, cofniňcie siň, stanie na 

jezdni, leŨenie) 
0,3%  
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Bğňdami najczňŜciej popeğnianymi przez rowerzyst·w, kt·rzy zostali uznani za 

sprawc·w wypadk·w byğy (% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w):  

Ā wobec pieszych:   

o NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu: 

porusz ajŃcemu siň po drodze w strefie zamieszkania,  

przejeŨdŨajŃc przez chodnik lub drogň dla pieszych,  

podczas jazdy po placu (w tym parkingu), na kt·rym ze wzglňdu na 

brak wyodrňbnienia jezdni i chodnik·w ruch pieszych i pojazd·w 

odbywa siň po tej samej powierzchni,  

dochodzŃcemu do tramwaju lub na chodnik, gdy oznaczony przystanek 

tramwajowy nie znajduje siň przy chodniku i nie jest wyposaŨony w 

wysepkň dla pasaŨer·w, a na przystanek wjeŨdŨa tramwaj lub stoi na 

nim  

osobie niepeğnosprawnej, uŨywajŃcej specjalnego znaku, lub osobie o 

widocznej niesprawnoŜci ruchowej; 

podczas cofania.  

4%  

o NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu na przejŜciu dla pieszych 1%  

o NieustŃpienie pierwszeŒstwa pieszemu przy skrňcaniu w drogň 

poprzecznŃ 
0,05%  

Ā wobec pojazd·w:  

o Nieudzielenie  pierwszeŒstwa przejazdu 13%  

o Nieprawidğowe manewry:  

skrňcania,  

wymijania,  

omijania,  

wyprzedzania,  

zmiany pasa ruchu,  

zawracania,  

cofania,  

zatrzymania,  

postoju  

10%  

o Niedostosowanie prňdkoŜci do warunk·w ruchu 3%  

o Niezachowanie bezpiecznej odlegğoŜci miňdzy pojazdami 1% 

o Nieprawidğowe przejeŨdŨanie przejŜcia dla pieszych 1% 
o Niestosowanie siň do sygnalizacji Ŝwietlnej (w tym m.in.: wjazd przy 

czerwonym Ŝwietle, nieprzestrzeganie innych sygnağ·w) 2% 

o Nieprawidğowe przejeŨdŨanie przejazdu dla rowerzyst·w 0,4% 

o Inne przyczyny  6% 

 

4.3.4  Ofiary wypadk·w  

W 2017 roku rowerzyŜci powyŨej 65. roku Ũycia stanowili 43% og·ğu ofiar Ŝmiertelnych 

wŜr·d tej grupy uczestnik·w ruchu drogowego i 21% ofiar ciňŨko rannych.  

Zar·wno w grupie ofiar Ŝmiertelnych, jak i ciňŨko rannych zdecydowanŃ wiňkszoŜĺ 

stanowiŃ mňŨczyŦni, przy czym na szczeg·lnŃ uwagň zwraca grupa ciňŨko rannych 

chğopc·w w wieku 10-14 lat, kt·rych w 2017 roku byğo piňciokrotnie wiňcej niŨ 

dziewczynek w tym samym wieku (rys.  4.17 ).  
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Rys. 4. 17 . Rozkğady liczby rowerzyst·w ï ofiar Ŝmiertelnych i ciňŨko rannych na sieci drogowej w Polsce  
w 2017  roku wg grupy wiekowej i pğci 

 

W 2017 roku w wypadkach z udziağem rowerzyst·w odnotowano 4341 ofiar (226 zabitych 

oraz 4115 rannych) (tab. 4. 6). RowerzyŜci stanowili 93% og·ğu ofiar wypadk·w z ich 

udziağem ï 5% to rowerzyŜci ofiary Ŝmiertelne (3% to rowerzyŜci zabici na miejscu).  

Piesi stanowili 5% ofiar wypadk·w z udziağem rowerzyst·w, przy czym Ũaden z pieszych 

nie odni·sğ obraŨeŒ Ŝmiertelnych. WŜr·d 220 rowerzyst·w, kt·rzy odnieŜli obraŨenia 

Ŝmiertelne, 127 (58%) zginňğo na miejscu wypadku.  

Osoby ranne stanowiğy blisko 95 % og·ğu ofiar w wypadkach z udziağem rowerzyst·w,  

do kt·rych doszğo w 2017 roku. Z og·lnej liczby 4115 rannych w tych wypadkach,  

93% (3824) stan owili sami rowerzyŜci, przy czym 1214 rowerzyst·w zostağo ciňŨko 

rannych, co oznacza, Ũe co trzeci ranny w wypadku rowerzysta odni·sğ ciňŨkie obraŨenia.  

Piesi to 5% (206 os·b) og·ğu rannych w wypadkach, w kt·rych uczestniczyli rowerzyŜci. 

Blisko 29% (59 o s·b) wŜr·d pieszych rannych w tych wypadkach odniosğo ciňŨkie 

obraŨenia. 

Tabela 4.6 . Ofiary wypadk·w z udziağem rowerzyst·w w 2017 roku  
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RowerzyŜci 127  96  93  99  220  97  1214  94  2610  92  3824  93  4044  93  

Piesi  0 0 0 0 0  0 59  5 147  5 206  5 206  5 

KierujŃcy 
innymi 

pojazdami  

5 4 1 1 6  3 19  1 66  2 85  2 91  2 

Og·ğem 132  100  94  100  226  100  1292  100  2823  100  4115  10 0  4341  100  

 

W 2017 roku w wypadkach z udziağem nietrzeŦwych rowerzyst·w odnotowano 272 ofiary 

(17 zab itych oraz 255 rannych)  (tab. 4.7 ). Ofiary Ŝmiertelne stanowiğy okoğo 6% og·lnej 

liczby tych wypadk·w, przy czym wszyscy zabici to sami kierujŃcy rowerami.  
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Osoby ranne stanowiğy blisko 94 % og·ğu ofiar w wypadkach z udziağem nietrzeŦwych 

rowerzyst·w, do kt·rych doszğo w 2017 roku. Z og·lnej liczby 255 rannych w tych 

wypadkach, 93% (238) stanowili sami rowerzyŜci, przy czym 78 rowerzyst·w zostağo 

ciňŨko rannych, czyli co trzeci ranny w wypadku nietrzeŦwy rowerzysta odni·sğ ciňŨkie 

obraŨenia. 

Tabela 4.7 . Ofiary wypadk·w z udziağem nietrzeŦwych rowerzyst·w w 2017 roku  
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RowerzyŜci 9 100  8 100  17  100  78  96  160  92  238  93  255  94  

Inni 
uczestnicy 
ruchu  

0 0 0 0 0  0 3 4 14  8 17  7 17  6 

Og·ğem 9  100  8  100  17  100  81  100  174  100  255  100  272  100  

 

4.3.5  Sprawcy  i rodzaje wypad k·w  

W latach 2015 -2017 za powstanie 57% wypadk·w, w kt·rych poszkodowani zostali 

rowerzyŜci odpowiedzialni byli kierujŃcy pojazdami innymi niŨ rowery, a samym 

rowerzystom przypisuje siň sprawstwo 39% tych wypadk·w (tab. 4.8, rys. 4.18)  [59] . 

Piesi byli sprawcami 2% wypadk·w z rowerzystami. 

Tabela  4.8 . Liczba wypadk·w, w kt·rych poszkodowani zostali rowerzyŜci wg pojazdu sprawcy w 
latach 2015 - 2017  [59]   

Pojazd sprawcy  2015  2016  2017  
2015 - 2017  

li czba  %  

samoch·d osobowy 2123  2154  1967  6244  51%  

samoch·d ciňŨarowy 137  187  197  521  4%  

nieustalony  110  126  107  343  3%  

motocykl  12  22  18  52  0,4%  

motorower  24  23  16  63  0,5%  

autobus  31  19  18  68  1%  

inny pojazd  16  18  16  50  0,4%  

rower  1664  1778  1546  4988  40%  

Wypadki, z poszkodowanymi rowerzystami  4117  4327  3885  12329  100%  

 

WŜr·d sprawc·w wypadk·w, w kt·rych poszkodowani byli rowerzyŜci najliczniejszŃ grupň 

stanowili kierowcy samochod·w osobowych (51% sprawc·w) i rowerzyŜci  

(40% sprawc·w) (rys. 4.18)  
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Rys. 4.18. Sprawcy wypadk·w drogowych, w kt·rych poszkodowani zostali rowerzyŜci wg pojazdu sprawcy 

wypadku ï udziağ % w Polsce w latach 2015 -2017  
 

Ponad 80% wypadk·w, w kt·rych uczestniczŃ rowerzyŜci, stanowiŃ zderzenia pojazd·w ï 

blisko 64% to zderzenia boczne, okoğo 10% ï zderzenia tylne, a prawie 8% ï zderzenia 

czoğowe. DoŜĺ duŨŃ grupŃ wypadk·w sŃ wywr·cenia siň pojazd·w ï blisko 7% oraz 

najechania na pieszych ï prawie 6%. Pozostağe 7% stanowiŃ inne rodzaje wypadk·w, 

przy czym blisko 2% wypadk·w to najechania na r·Ũnego rodzaju przeszkody stağe takie 

jak: unieruchom iony pojazd, sğup, znak, bariera ochronna, drzewo, zapora kolejowa. 

4.3.6  Miejsca  wypadk·w  

ZwiňkszajŃca siň popularnoŜĺ roweru jako alternatywnego Ŝrodka transportu oraz jedna  

z najchňtniej wybieranych form  rekreacji, jak r·wnieŨ idŃca za nimi coraz wiňksza 

dostňpnoŜĺ system·w roweru publicznego sprawiajŃ, Ũe najwiňkszy ruchu rowerowy 

rejestrowany jest na obszarach zabudowanych, a przede wszystkim w duŨych miastach. 

W konsekwencji blisko 87% wypadk ·w z udziağem rowerzyst·w ma miejsce na obszarach 

zabudowanych, w kt·rych ginie 55% wszystkich rowerzyst·w, a 86% odnosi ciňŨkie 

obraŨenia (rys. 4.19). 
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Rys.  4.19 . Rozkğady liczb rowerzyst·w - ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w i ciňŨko rannych na sieci drogowej  

w Polsce w latach 2008 ï2017 wg obszar·w (zabudowany/niezabudowany) 
 

Rozkğad liczby rowerzyst·w, kt·rzy stracili Ũycie w wypadkach drogowych w zaleŨnoŜci od 

rodzaju obszaru jest bardzo zr·Ũnicowany dla poszczeg·lnych wojew·dztw (rys. 4.20): 

Ā najwiňkszy udziağ ofiar Ŝmiertelnych na obszarach zabudowanych 

wystňpowağ w wojew·dztwach: ŜlŃskim (83%), podkarpackim (82%), mağopolskim 

(72%), pomorskim (69%),  

Ā najmniejszy udziağ ofiar Ŝmiertelnych na obszarach zabudowanych 

wystňpowağ w wojew·dztwach: kujawsko-pomo rskim i podlaskim (po 36%).  

 

Rys. 4.20. Rozkğady liczby rowerzyst·w - ofiar Ŝmiertelnych wypadk·w na sieci drogowej w poszczeg·lnych 
wojew·dztwach w latach 2015ï2017 wg obszar·w (zabudowany/niezabudowany) 

 

W zaleŨnoŜci od wielkoŜci i charakteru miasta/miejscowoŜci wystňpujŃ duŨe r·Ũnice  

w rodzajach punkt·w powstawania wypadk·w z udziağem rowerzyst·w na obszarach 

zabudowanych oraz w rozkğadach liczb ofiar tych wypadk·w. Jest to bezpoŜrednio 

zwiŃzane z dostňpnoŜciŃ infrastruktury drogowej przeznaczonej dla ruchu rowerowego  

i powiŃzanej z niŃ popularnoŜciŃ transportu rowerowego. W 18 miastach wojew·dzkich4 

                                                           
4  Dla wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego przyjňto jako miasta wojew·dzkie Bydgoszcz (siedziba wojewody) 
 i ToruŒ (siedziba sejmiku wojew·dzkiego i urzňdu marszağkowskiego), a dla wojew·dztwa lubuskiego Gorz·w 
Wielkopolski (siedziba wojewody ) i ZielonŃ G·rň (siedziba sejmiku wojew·dzkiego i urzňdu marszağkowskiego).
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44% wypadk·w wydarza siň na skrzyŨowaniach z drogŃ z pierwszeŒstwem przejazdu  

i 50% ofiar tych wypadk·w, to ofiary Ŝmiertelne, a 51% ofiar odnosi ciňŨkie obraŨenia. 

4% wypadk·w wydarza siň na skrzyŨowaniach o ruchu okrňŨnym, 1% na skrzyŨowaniach 

r·wnorzňdnych, a pozostağe 51% poza skrzyŨowaniami (rys. 4.21). 

 

Rys. 4.21. Rozkğady liczb wypadk·w z udziağem rowerzyst·w i ofiar tych wypadk·w w latach 2015ï201 7  
na obszarach zabud owanych w miastach wojew·dzkich 

 

W pozostağych 48 miastach na prawach powiatu wiňkszy problem stanowiŃ wypadki  

z udziağem rowerzyst·w, do kt·rych dochodzi na odcinkach dr·g poza skrzyŨowaniami. 

StanowiŃ one 56% og·ğu liczby wypadk·w, w kt·rych uczestniczyli rowerzyŜci i pociŃgajŃ 

za sobŃ 56% ofiar Ŝmiertelnych tych wypadk·w i 58% ofiar ciňŨko rannych. Wypadki na 

skrzyŨowaniach z drogŃ z pierwszeŒstwem przejazdu stanowiŃ 38% og·lnej liczby 

wypadk·w i pociŃgajŃ za sobŃ 39% ofiar Ŝmiertelnych tych wypadk·w i 37% ofiar ciňŨko 

rannych (rys. 4.22).  

 

Rys. 4.22. Rozkğady liczb wypadk·w z udziağem rowerzyst·w i ofiar tych wypadk·w w latach 2015ï2017  
na obszarach zabudowanych w miastach na prawach powiatu (bez miast wojew·dzkich). 
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W 864 mniejs zych miastach (tzn. niebňdŃcych ani miastami wojew·dzkimi, ani miastami 

na prawach powiatu) charakter rozkğadu liczby wypadk·w i ofiar ciňŨko rannych,  

w zaleŨnoŜci od rodzaju odcinka drogi, na kt·rym doszğo do zdarzenia - jest zbliŨony  

do danych dla mias t na prawach powiatu, przy czym 67% ofiar traci Ũycie w wypadkach 

poza skrzyŨowaniami (rys. 4.23).  

 

Rys. 4.23. Rozkğady liczb wypadk·w z udziağem rowerzyst·w i ofiar tych wypadk·w w latach 2015ï2017  
na obszarach zab udowanych w mniejszych miastach  

 

Na po zostağych obszarach zabudowanych (w miejscowoŜciach, kt·re nie majŃ statusu 

miasta) charakteryzujŃcych siň bardzo czňsto brakiem wyposaŨenia w infrastrukturň dla 

ruchu rowerowego, do 67% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w dochodzi poza 

skrzyŨowaniami. Wypadki te pochğaniajŃ 76% ofiar Ŝmiertelnych i 67% ofiar ciňŨko 

rannych. Ze wzglňdu na rzadsze wystňpowanie w mağych miejscowoŜciach skrzyŨowaŒ 

r·wnorzňdnych oraz o ruchu okrňŨnym, r·wnieŨ odsetek wypadk·w i ich ofiar jest 

niewielki (rys. 4.24).  

 

Rys. 4.24. Ro zkğady liczb wypadk·w z udziağem rowerzyst·w i ofiar tych wypadk·w w latach 2015ï2017  
na obszarach zabudowanych w miejscowoŜciach, kt·re nie majŃ statusu miasta 
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Cağkowicie odmienny charakter obszar·w niezabudowanych i wynikajŃcy z niego inny 

model ruchu oraz r·Ũny rodzaj miejsc powstawania wypadk·w niŨ dla obszar·w 

zabudowanych powodujŃ, Ũe analizň wypadk·w (oraz ich skutk·w) z udziağem 

rowerzyst·w naleŨy przeprowadziĺ pod kŃtem kategorii drogi. Do 35% wypadk·w 

majŃcych miejsce poza obszarem zabudowanym i w kt·rych uczestniczŃ rowerzyŜci 

dochodzi na drogach wojew·dzkich. Wypadki te pochğaniajŃ 33% ofiar Ŝmiertelnych  

i 36% ofiar ciňŨko rannych. Na drogach lokalnych (gminnych) dochodzi do 8% wypadk·w, 

ginie w nich 7% rowerzyst·w, a 9% odnosi ciňŨkie obraŨenia. Najwiňcej rowerzyst·w ï 

38% ï ginie na drogach krajowych przebiegajŃcych poza obszarami zabudowanymi,  

co wynika z duŨego natňŨenia ruchu na tych drogach oraz z czňstszym pojawianiem siň na 

nich pojazd·w ciňŨkich (rys. 4.25).  

 

Rys. 4.25. Rozkğady liczb wypadk·w i ofiar wypadk·w z udziağem rowerzyst·w na drogach przebiegajŃcych poza 
obszarami zabudowanymi w Polsce w lata ch 2015 ï2017 wg kategorii drogi  

 
 

Do 66% wypadk·w z udziağem rowerzyst·w dochodzi na jezdni, 18% stanowiŃ wypadki  

w lokalizacjach wyp osaŨonych w elementy infrastruktury przeznaczonej dla ruchu 

rowerowego (10% na przejazdach dla rowerzyst·w, 8% na drogach, pasach ruchu oraz 

Ŝluzach dla rower·w). Ponad 12% wypadk·w, w kt·rych uczestniczŃ rowerzyŜci wydarza 

siň w strefach przeznaczonych dla ruchu pieszego (6,7% na chodnikach i drogach dla 

pieszych oraz 5,5% na przejŜciach dla pieszych).  

Wypadki rowerzyst·w na przejŜciach dla pieszych pociŃgajŃ za sobŃ prawie 5% 

wszystkich ofiar Ŝmiertelnych wŜr·d rowerzyst·w, a takŨe 5% ofiar ciňŨko 

rannyc h.   

Tylko w wypadkach zlokalizowanych na jezdni ginie wiňcej rowerzyst·w (86%).  

Wypadki na przejazdach dla rowerzyst·w generujŃ prawie 4% og·ğu ofiar Ŝmiertelnych 

wŜr·d rowerzyst·w. Udziağ ofiar ciňŨko rannych w wypadkach, w kt·rych uczestniczŃ 

rowerzyŜci przedstawia siň nastňpujŃco: na jezdni ï 66%, w miejscach wyposaŨonych  

w infrastrukturň dla ruchu rowerowego ï 20% (12% na przejazdach dla rowerzyst·w,  

8% na drogach i pasach ruchu dla rower·w oraz w Ŝluzach dla rower·w), w strefach 

przeznaczonych dla r uchu pieszego ï 10% (5% na przejŜciach dla pieszych oraz  

5% na chodnikach i drogach dla pieszych) (rys. 4.26).  
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Rys. 4.26. Rozkğady liczb wypadk·w i ofiar wypadk·w z udziağem rowerzyst·w na sieci drogowej w Polsce  
w latach  2016 ï2017 wg miejsca zdarzeni a 

*Do kategorii ĂInneò zaliczono: przejazd tramwajowy, torowisko, skarpa, r·w, roboty drogowe, oznakowanie 
tymczasowe, przystanek komunikacji publicznej, most, wiadukt, ğŃcznica, tunel, pas dzielŃcy jezdnie 

4.3.7  Czas powstawania  wypadk·w  

Ze wzglňdu na duŨŃ sezonowoŜĺ ruchu rowerowego najwiňcej wypadk·w z udziağem 

rowerzyst·w ma miejsce w okresie wiosenno-letnim. W okresie od maja do wrzeŜnia 

dochodzi do 65% wypadk·w, w kt·rych Ũycie traci 54% ofiar Ŝmiertelnych ï rowerzyst·w, 

a 64% odnosi ciňŨkie obraŨenia (rys. 4.27).  

 

Rys. 4.27. Rozkğady liczb: wypadk·w z udziağem rowerzyst·w oraz ofiar wŜr·d rowerzyst·w na sieci drogowej  
w Polsce w latach 2015 -2017 wg miesiňcy  

Udziağ liczby wypadk·w, w kt·rych uczestniczyli rowerzyŜci, w zaleŨnoŜci od dnia 

tygodnia, jest d oŜĺ r·wnomierny pomiňdzy poniedziağkiem, a czwartkiem i wynosi  

ok. 16% dziennie. Nieznacznie wiňcej wypadk·w wydarza siň w piŃtki ï 17%. Najmniej 

wypadk·w wydarza siň w soboty i niedziele ï odpowiednio 12% i 9%.  
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4.4  Prawne uwarunkowania uczestnictwa rowerzys t·w w ruchu 

drogowym  

4.4.1  Prawo miňdzynarodowe 

Historycznie rzecz ujmujŃc, regulacje prawne majŃce na celu zapewnienie bezpieczeŒstwa 

w ruchu drogowym pojawiğy siň na Ŝwiecie wraz z rozwojem motoryzacji, na poczŃtku 

dwudziestego wieku. PoczŃtkowo w poszczeg·lnych paŒstwach wprowadzono przepisy 

krajowe, kt·re jednak ustalağy r·Ũne zasady ruchu. Dlatego teŨ, z biegiem czasu, majŃc 

na wzglňdzie potrzebň zunifikowania zasad bezpiecznego poruszania siň po drogach 

publicznych, zdecydowano o wprowadzeniu miňdzynarodowych um·w, obligujŃcych 

paŒstwa ï strony do wprowadzania takich przepis·w prawa krajowego, kt·re bňdŃ zgodne 

z ustalonymi na kanwie miňdzynarodowej podstawowymi zasadami ruchu drogowego. 

Umowy miňdzynarodowe wprowadzağy dwa rodzaje przepis·w: ius cogens  (nor my prawne 

sztywne -  bezwzglňdnie obowiŃzujŃce, kt·rych zastosowanie nie moŨe byĺ wolŃ stron 

wyğŃczone lub ograniczone) oraz ius dispositivum (normy, kt·re mogŃ byĺ przez strony 

wprowadzone, lecz PaŒstwa majŃ w tym wzglňdzie swobodň). 

JeŨeli chodzi o prawo miňdzynarodowe, obecnie w zakresie zasad ruchu drogowego 

Rzeczpospolita Polska zwiŃzana jest kilkoma traktatami. Chronologicznie pierwszŃ takŃ 

umowŃ pozostaje Konwencja o ruchu drogowym oraz Protok·ğ w sprawie znak·w  

i sygnağ·w drogowych, podpisane w Genewie dnia 19 wrzeŜnia 1949 r. (Dz.U. 1959 Nr 54, 

poz. 321).  

Jednak najwaŨniejszymi obecnie dla naszego regionu traktatami regulujŃcymi zasady 

ruchu drogowego (sensu largo) sŃ Konwencja o ruchu drogowym oraz Konwencja  

o znakach i sygnağach drogowych ï obie  sporzŃdzone w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 r. 

Konwencja o ruchu zostağa przez Polskň ratyfikowana w roku 1984 i wraz  

z Porozumieniem Europejskim z 1 maja 1971 r. uzupeğniajŃcym tň Konwencjň, 

opublikowana w Dz. U. z dnia 24 lutego 1988 r., nr 5 poz. 40, 42 i 44. Umowami 

miňdzynarodowymi uregulowano podstawowe zasady ruchu drogowego (przede 

wszystkim znaczenie znak·w drogowych, pierwszeŒstwo przejazdu, manewry, 

obowiŃzkowe wyposaŨenie pojazd·w, nadawanie uprawnieŒ do kierowania pojazdami).  

Dla rowerzyst·w istotny jest zapis w art. 3 Konwencji, wedle kt·rego PaŒstwa ï strony 

Konwencji WiedeŒskiej nie mogŃ wymagaĺ, aby kierujŃcy rowerami w ruchu 

miňdzynarodowym mieli prawa jazdy. 

W zakresie ruchu rowerzyst·w, na kanwie prawa miňdzynarodowego publicznego, kt·rym 

Rzeczpospolita Polska jest zwiŃzana, naleŨy zwr·ciĺ szczeg·lnŃ uwagň wğaŜnie na 

nowelizacjň Konwencji WiedeŒskiej. Konwencja ta, jak r·wnieŨ Porozumienie, byğy 

kilkakrotnie nowelizowane (w latach 1993, 2001 i 2006), a Polska zostağa zwiŃzana 

postanowie niami tychŨe noweli poprzez tzw. milczŃce przyjňcie. 

Nowela Konwencji WiedeŒskiej wprowadziğa powaŨne zmiany dotyczŃce ruchu rower·w. 

Jednak podkreŜliĺ trzeba, Ũe wiňkszoŜĺ z nich ma charakter wzglňdny (ius dispositivum ), 

to znaczy, Ũe PaŒstwa mogŃ, lecz nie muszŃ adaptowaĺ przyjňte w Konwencji rozwiŃzania 

do krajowego porzŃdku prawnego. Najistotniejsze zmiany obejmujŃ art. 11, 16 i 27 

Konwencji i stanowiŃ, Ũe przepisy prawa krajowego mogŃ zezwoliĺ rowerzystom  

i kierujŃcym motorowerami na omijanie nieporuszajŃcych siň pojazd·w bŃdŦ na 

wyprzedzanie pojazd·w wolno poruszajŃcych siň innych niŨ rowery  

i motorowery po stronie odpowiadajŃcej kierunkowi ruchu ï z zastrzeŨeniem 

istnienia miejsca wystarczajŃcego na wykonanie takiego manewru. Zmiana  

dotyczŃca art. 16 Konwencji  daje moŨliwoŜĺ wprowadzenia Ŝluz dla rower·w.  
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Znowelizowany art. 27 Konwencji stanowi, Ũe wszňdzie tam, gdzie istniejŃ pasy ruchu dla 

rower·w lub drogi dla rower·w, poszczeg·lne kraje mogŃ ustanowiĺ zakaz poruszania siň 

rower·w po pozostağej czňŜci jezdni. Zakaz taki zostağ wprowadzony w polskim 

ustawodawstwie. W takich samych okolicznoŜciach mogŃ one zezwoliĺ kierujŃcym 

motorowerami na korzystanie z pasa ruchu dla rower·w lub z drogi dla rower·w i ï o ile 

uznajŃ to za wskazane ï ustanowiĺ zakaz korzystania przez kierowc·w motorower·w  

z pozostağej czňŜci jezdni. Przepisy prawa krajowego powinny okreŜliĺ, w jakich 

okolicznoŜciach inni uŨytkownicy drogi mogŃ korzystaĺ z pasa ruchu dla rower·w lub  

z drogi dla rower·w bŃdŦ teŨ ï przy zmianie kieru nku jazdy ï pokonywaĺ skrzyŨowanie  

w spos·b ğŃczŃcy siň z przejazdem przez nie, przy niezmiennym zachowaniu dbağoŜci  

o bezpieczeŒstwo rowerzyst·w w tym zakresie. 

4.4.2  Prawo  krajowe  

Uprawnienia do kierowania rowerem  

Uprawnienia do kierowania rowerem po drogach  publicznych uregulowano w polskiej 

ustawie z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujŃcych pojazdami  (Dz.U. z 2017 r. poz. 978  

z p·Ŧn. zm.), kt·ra w art. 4 ust. 4 stanowi, Ũe osoba, kt·ra ukoŒczyğa 18 lat, nie musi 

posiadaĺ Ũadnego dokumentu stwierdzajŃcego posiadanie uprawnienia do kierowania  

rowerem, w·zkiem rowerowym lub pojazdem  zaprzňgowym. ťr·dğem tego rozwiŃzania 

jest podstawa programowa ksztağcenia og·lnego w poszczeg·lnych typach szk·ğ, o kt·rej 

mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 47 ust. 1 pkt 1 lit. b -h ustawy z dnia  

14 grudnia 2016 r. -  Prawo oŜwiatowe, kt·ra zawiera treŜci umoŨliwiajŃce przygotowanie 

ucznia szkoğy podstawowej do ubiegania siň o wydanie karty rowerowej. Zajňcia dla 

uczni·w przygotowujŃcych siň do ubiegania o wydanie karty rowerowej prowadzŃ 

nauczyciele posiadajŃcy kwalifikacje okreŜlone w art. 9 ustawy z dnia 26 stycznia 1982 r. 

- Karta Nauczyciela.  

Ustawodawca zağoŨyğ zatem, iŨ program edukacyjny szk·ğ publicznych obejmuje 

podstawowe zasady ruchu drogowego, co w poğŃczeniu z doŜwiadczeniem Ũyciowym 

peğnoletniego czğowieka daje wystarczajŃce podstawy bezpiecznego poruszania siň 

rowerem po drogach publicznych.  

Zgodnie z art. 7 -8 ustawy o kierujŃcych pojazdami minimalny wymagany wiek do 

samodzielnego kierowania rowerem po drodze publicznej wynosi 10 lat, przy czym do 

ukoŒczenia 18 roku Ũycia osoba taka musi posiadaĺ kartň rowerowŃ lub prawo jazdy 

kategorii AM, A1, B1 lub T. Kierowaĺ rowerem wieloosobowym, lub w·zkiem rowerowym 

przewoŨŃcym innŃ osobň, moŨe osoba, kt·ra ukoŒczyğa 17 lat.  

Dzieci w wieku do 10 lat mogŃ kierowaĺ na drodze publicznej rowerem wyğŃcznie pod 

opiekŃ osoby dorosğej i sŃ traktowane jako piesi (art. 2 pkt. 18 ustawy Prawo o ruchu 

drogowym), a wiňc powinny jechaĺ na rowerze w miejscach przeznaczonych do ruchu 

pieszych.  

Art. 17 ustawy stanowi, Ũe kartň rowerowŃ uczniowi szkoğy podstawowej wydaje 

nieodpğatnie, za pisemnŃ zgodŃ rodzica lub opiekuna dyrektor szkoğy lub dyrektor 

wojew·dzkiego oŜrodka ruchu drogowego, ewentualnie przedsiňbiorca prowadzŃcy 

oŜrodek szkolenia kierowc·w, posiadajŃcy poŜwiadczenie potwierdzajŃce speğnianie 

dodatkowych wymagaŒ ï osobie, kt·ra nie jest uczniem szkoğy podstawowej.  

Kartň rowerowŃ moŨe uzyskaĺ osoba, kt·ra osiŃgnňğa wymagany minimalny wiek  

i wykazağa siň niezbňdnymi umiejňtnoŜciami odpowiednio podczas zajňĺ szkolnych, zajňĺ 

prowadzonych przez wojew·dzki oŜrodek ruchu drogowego lub zajňĺ prowadzonych przez 

oŜrodek szkolenia kierowc·w posiadajŃcy poŜwiadczenie potwierdzajŃce speğnianie 

dodatkowych wymagaŒ. 
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W przypadku utraty lub zniszczenia karty rowerowej wt·rnik tego dokumentu wydaje 

nieodpğatnie podmiot, kt·ry wydağ kartň rowerowŃ (art. 17 ustawy o kierujŃcych 

pojazdami).  

Wymagania oraz spos·b organizacji zajňĺ dla os·b niebňdŃcych uczniami szkoğy 

podstawowej, ubiegajŃcych siň o wydanie karty rowerowej  (rys.4.28) , tryb i warunki 

przeprowadzania egzaminu w zakresie karty rowerowej, kwalifikacje os·b prowadzŃcych 

zajňcia dla os·b niebňdŃcych uczniami szkoğy podstawowej oraz wz·r karty rowerowej 

okreŜla rozporzŃdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12 

kwietnia 2013 r. w sprawie uzyskiwania karty rowerowej (Dz.U. z 2013 r. poz. 512)  [60] .  

 

Rys. 4.28 . Wz·r karty rowerowej [60]  

Warunki techniczne i wy posaŨenie roweru oraz urzŃdzenia ochronne 

Warunki techniczne i wyposaŨenie roweru okreŜlone zostağy w rozporzŃdzeniu Ministra 

Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunk·w technicznych pojazd·w oraz 

zakresu ich niezbňdnego wyposaŨenia (Dz.U. z 2016 r. poz. 2022) [61] . 

DğugoŜĺ roweru oraz zespoğu zğoŨonego z roweru z przyczepŃ nie moŨe przekraczaĺ  

4,00 m  (Ä 2 ust.1 pkt. 10). Zgodnie z definicjŃ roweru jego szerokoŜĺ nie moŨe 

przekraczaĺ 0,9 m. 

Zgodnie z Ä 53 rozporzŃdzenia [61]  rower oraz w·zek rowerowy powinny byĺ 

wyposaŨone:  

Ā z przodu ï co najmniej w jedno Ŝwiatğo pozycyjne barwy biağej lub Ũ·ğtej 

selektywnej,  

Ā z tyğu ï co najmniej w jedno Ŝwiatğo odblaskowe barwy czerwonej o ksztağcie innym 

niŨ tr·jkŃt oraz co najmniej w jedno Ŝwiatğo pozycyjne barwy czerwonej, 

Ā w kierunkowskazy, jeŨeli konstrukcja roweru lub w·zka rowerowego uniemoŨliwia 
kierujŃcemu sygnalizowanie przez wyciŃgniňcie rňki zamiaru zmiany kierunku jazdy 

lub pasa ruchu,  
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Ā co najm niej w jede n skutecznie dziağajŃcy hamulec, 

Ā w dzwonek lub inny sygnağ ostrzegawczy o nieprzeraŦliwym dŦwiňku. 

Przepis ten d opuszcza, aby Ŝwiatğa pozycyjne roweru i w·zka rowerowego byğy 

zdemontowane, jeŨeli kierujŃcy tym pojazdem nie jest zobowiŃzany do ich uŨywania 

podczas jazdy.  

Przyczepa ciŃgniňta przez rower lub w·zek rowerowy powinna byĺ wyposaŨona w dyszel  

z zamontowanym urzŃdzeniem sprzňgowym uniemoŨliwiajŃcym przewr·cenie siň 

przyczepy w przypadku przewr·cenia siň roweru (nie dotyczy to przyczepy jednokoğowej).  

 

światğa roweru i w·zka rowerowego powinny odpowiadaĺ nastňpujŃcym warunkom (Ä56): 

Ā Ŝwiatğa pozycyjne oraz Ŝwiatğa odblaskowe oŜwietlone Ŝwiatğem drogowym innego 
pojazdu powinny byĺ widoczne w nocy przy dobrej przejrzystoŜci powietrza  

z odl egğoŜci co najmniej 150 m; dopuszcza siň migajŃce Ŝwiatğa pozycyjne, 

Ā powinny byĺ umieszczone nie wyŨej niŨ 1500 mm i nie niŨej niŨ 250 mm od 

powierzchni jezdni,  

Ā Ŝwiatğa pojedyncze na pojeŦdzie wieloŜladowym powinny byĺ umieszczone po lewej 
stronie pojazdu moŨliwie najbliŨej jego bocznego obrysu, jednak nie dalej niŨ 150 

mm od tego obrysu; przepisu nie stosuje siň do Ŝwiateğ oŜwietlajŃcych drogň, kt·re 

powinny byĺ umieszczone poŜrodku, 

Ā dwa Ŝwiatğa powinny byĺ umieszczone symetrycznie po obu stronach pojazdu 
moŨliwie najbliŨej jego bocznego obrysu, jednak nie dalej niŨ 100 mm od tego 

obrysu oraz na jednakowej wysokoŜci nad jezdniŃ; widocznoŜĺ dw·ch Ŝwiateğ 

powinna byĺ jednakowa, 

Ā Ŝwiatğa czerwone nie mogŃ byĺ widoczne z przodu, a Ŝwiatğa biağe (Ũ·ğte 

selektywne ) ï z tyğu. 

Ponadto dopuszcza siň (fakultatywnie) umieszczanie Ŝwiateğ odblaskowych: 

Ā barwy Ũ·ğtej samochodowej:  

o na bocznych pğaszczyznach k·ğ, z tym zastrzeŨeniem, Ũe z kaŨdego boku 

powinny byĺ widoczne co najmniej dwa Ŝwiatğa: co najmniej po jednym, 

umie szczonym na kole przedniej osi oraz na kole tylnej osi,  

o na pedağach roweru i motoroweru.  

Ā barwy biağej - dodatkowo z przodu roweru i w·zka rowerowego. 

W rowerach, w·zkach rowerowych i przyczepach rowerowych dopuszcza siň takŨe: 

Ā odblaskowy pasek w ksztağcie nieprzerwanego pierŜcienia, umieszczony na obu 

bokach opony, albo  

Ā elementy odblaskowe w ksztağcie nieprzerwanego pierŜcienia, umieszczone  

na bocznych pğaszczyznach k·ğ tych pojazd·w. 

JeŨeli do roweru, w·zka rowerowego sŃ przyczepione: inny pojazd albo maszyna, albo 

urzŃdzenie, powinny one byĺ wyposaŨone co najmniej w jedno Ŝwiatğo pozycyjne barwy 

czerwonej oraz co najmniej w jedno Ŝwiatğo odblaskowe barwy czerwonej widoczne z tyğu, 

a ponadto w jedno Ŝwiatğo pozycyjne barwy biağej widoczne z przodu, jeŨeli szerokoŜĺ 

ciŃgniňtych: pojazdu albo maszyny, albo urzŃdzenia przekracza szerokoŜĺ pojazdu 

ciŃgnŃcego.  

Ponadto do Ŝwiateğ roweru i w·zka rowerowego, stosuje siň szczeg·ğowe warunki 

techniczne okreŜlone w Ä 1 ust. 2-4 zağŃcznika nr 6 do rozporzŃdzenia. 

Rowerzyst·w nie obowiŃzuje zakaz uŨywania opon z umieszczonymi w nich na trwağe 
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elementami przeciwŜlizgowymi (art. 60 ust. 4 Ustawy Prawo o ruchu drogowym). 

Rowerzysta nie ma prawnego obowiŃzku uŨywania kasku ochronnego (art. 40 Ustawy 

Prawo o ruchu drogowym  ï a contrario ), jednakŨe jego stosowanie znacznie poprawia 

jego bezpieczeŒstwo. 

 

Zasady ruchu rowerowego, w tym uŨywanie Ŝwiateğ 

Zasady ruchu drogowego w prawodawstwie krajowym uregulowane zostağy przede 

wszystkim w dziale II ustawy z dnia 20 czerwca 1997  r. ï Prawo o ruchu drogowym 

(Dz.U. z 2017 r. poz. 1260, z p·Ŧn. zm.) oraz w rozporzŃdzeniu Ministr·w Infrastruktury 

oraz Spraw Wewnňtrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znak·w  

i sygnağ·w drogowych (Dz.U. Nr 170, poz. 1393, z p·Ŧn. zm.).  

Poza przepisami adresowanymi do szerokiej grupy uczestnik·w ruchu drogowego akty te 

zawierajŃ szereg przepis·w, kt·re w spos·b szczeg·lny dotyczŃ rowerzyst·w. 

Na wstňpie podkreŜliĺ trzeba, Ũe ustawodawca przyjŃğ zasadň, wedle kt·rej jeŨeli dla 

kierunk u, w kt·rym siň porusza lub zamierza skrňciĺ rowerzysta zostağa wytyczona droga 

dla rower·w lub pas ruchu dla rower·w, kierujŃcy rowerem jest obowiŃzany z nich 

korzystaĺ; nie moŨe zatem jechaĺ po czňŜci przeznaczonej dla ruchu og·lnego.  

Z drogi dla rower·w w ŜciŜle okreŜlonych przypadkach mogŃ korzystaĺ takŨe piesi, 

podobnie jak rowerzyŜci mogŃ w wyjŃtkowych przypadkach jechaĺ po chodniku (art. 33 

ust. 5 Ustawy Prawo o ruchu drogowym). Korzystanie przez pieszego z drogi dla rower·w 

jest dozwolone tylko w r azie braku chodnika lub pobocza albo niemoŨnoŜci korzystania  

z nich. Pieszy, z wyjŃtkiem osoby niepeğnosprawnej, korzystajŃc z tej drogi, jest 

obowiŃzany ustŃpiĺ miejsca rowerowi (art. 11 ust. 4 Ustawy Prawo o ruchu drogowym). 

KierujŃcego rowerem obowiŃzuje ruch prawostronny -  na og·lnych zasadach (art. 16 

Ustawy Prawo o ruchu drogowym) i dotyczy to takŨe sytuacji, gdy rowerzysta porusza siň 

po drodze dla rower·w. 

KierujŃcy rowerem lub w·zkiem rowerowym sŃ obowiŃzani poruszaĺ siň po poboczu, 

chyba Ũe nie nadaje siň ono do jazdy lub ruch pojazdu utrudniağby ruch pieszych.  

JeŨeli kierujŃcy rowerem jest zmuszony poruszaĺ siň po jezdni, jest obowiŃzany jechaĺ 

moŨliwie blisko prawej jej krawňdzi. JeŨeli pasy ruchu na jezdni sŃ wyznaczone, nie moŨe 

zajmowaĺ wiňcej niŨ jeden pas. 

Na skrzyŨowaniu i bezpoŜrednio przed nim kierujŃcy rowerem moŨe poruszaĺ siň 

Ŝrodkiem pasa ruchu, jeŜli pas ten umoŨliwia opuszczenie skrzyŨowania w wiňcej niŨ 

jednym kierunku, za wyjŃtkiem sytuacji okreŜlonej w art. 33 ust. 1, a wiňc gdy 

rowerzysta jest obowiŃzany korzystaĺ z drogi dla rower·w lub pasa ruchu dla rower·w. 

Przy wjeŨdŨaniu na jezdniň lub pobocze z drogi dla rower·w, z wyjŃtkiem 

wjazdu na przejazd dla rowerzyst·w lub pas ruchu dla rower·w, rowerzysta 

traktowany jest jako wğŃczajŃcy siň do ruchu i jest obowiŃzany zachowaĺ 

szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ oraz ustŃpiĺ pierwszeŒstwa innemu pojazdowi lub 

uczestnikowi ruchu  (art. 17).  

Zmiana kierunku jazdy lub pasa ruchu przez rowerzyst·w nastňpuje na og·lnych 

zasadach okreŜlonych w art. 22, chyba Ũe znaki lub przepis szczeg·lny stanowi inaczej. 

Manewry rowerzysty na drodze, takie jak wymijanie i omijanie podlegajŃ reguğom 

okreŜlonym w art. 23, zaŜ wyprzedzanie w art. 24 Ustawy Prawo o ruchu drogowym. 

KierujŃcy rowerem moŨe wyprzedzaĺ inne niŨ rower powoli jadŃce pojazdy z ich prawej 

strony (art. 24 ust. 12 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).  

RowerzyŜci podlegajŃ takŨe przepisom okreŜlonym w art. 25- 26 Ustawy Prawo o ruchu 
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drogowym o przecinaniu siň kierunk·w ruchu. 

Bardzo istotny przepis dotyczŃcy ruchu rowerowego zawarto w art. 27 Ustawy Prawo  

o ruchu drogowym. Przepis ten stanowi:  

Art. 27. 1. KierujŃcy pojazdem, zbliŨajŃc siň do przejazdu dla rowerzyst·w, jest 

obowiŃzany zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ i ustŃpiĺ pierwszeŒstwa rowerowi 

znajdujŃcemu siň na przejeŦdzie. 

1a. KierujŃcy pojazdem, kt·ry skrňca w drogň poprzecznŃ, jest obowiŃzany zachowaĺ 

szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ i ustŃpiĺ pierwszeŒstwa rowerzyŜcie jadŃcemu na wprost po jezdni, 

pasie ruchu dla rower·w, drodze dla rower·w lub innej czňŜci drogi, kt·rŃ zamierza 

opuŜciĺ. 

3. KierujŃcy pojazdem, przejeŨdŨajŃc przez drogň dla rower·w poza jezdniŃ, jest 

obowiŃzany ustŃpiĺ pierwszeŒstwa rowerowi. 

4. KierujŃcemu pojazdem zabrania siň wyprzedzania pojazdu na przejeŦdzie dla 

rowerzyst·w i bezpoŜrednio przed nim, z wyjŃtkiem przejazdu, na kt·rym ruch jest 

kierowany.  

Przejazd rowerzysty przez tory kolejowe i tramwajowe podlega og·lnym zasadom 

okreŜlonym w art. 28 Ustawy Prawo o ruchu drogowym. 

W czasie jazdy w warunkach zmniejszonej przejrzystoŜci powietrza, spowodowanej mgğŃ, 

opadami atmosferycznymi lub innymi przyczynami kierujŃcy rowerem (tak jak kaŨdym 

innym pojazdem) jest obowiŃzany zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ, a ponadto wğŃczyĺ 

Ŝwiatğa, w kt·re rower jest wyposaŨony i jeŨeli korzystanie z pobocza nie jest moŨliwe, 

jechaĺ jak najbliŨej krawňdzi jezdni i nie wyprzedzaĺ innego pojazdu (art. 30).  

Liczba rower·w lub w·zk·w rowerowych w zorganizowanej kolumnie nie moŨe 

przekraczaĺ 15, zaŜ odlegğoŜĺ miňdzy jadŃcymi kolumnami nie moŨe byĺ mniejsza niŨ  

200 m (art. 32).  

Przepisy zabraniajŃ wjeŨdŨania miňdzy jadŃce w kolumnie rowery lub w·zki rowerowe. 

Bardzo istotne normy o ruchu rower·w zawiera art. 33 Ustawy Prawo o ruchu drogowym, 

kt·ry stanowi: 

ĂArt. 33. 1. KierujŃcy rowerem jest obowiŃzany korzystaĺ z drogi dla rower·w lub pasa 

ruchu dla rower·w, jeŜli sŃ one wyznaczone dla kierunku, w kt·rym siň porusza lub 

zamierza skrňciĺ. KierujŃcy rowerem, korzystajŃc z drogi dla rower·w i pieszych, jest 

obowiŃzany zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ i ustňpowaĺ miejsca pieszym.  

1a. KierujŃcy rowerem moŨe zatrzymaĺ siň w Ŝluzie rowerowej obok innych rowerzyst·w. 

Jest obowiŃzany opuŜciĺ jŃ, kiedy zaistnieje moŨliwoŜĺ kontynuowania jazdy  

w zamierzonym kierunku i zajŃĺ miejsce na jezdni zgodnie z odpowiednio art. 33 ust. 1 

lub art. 16 ust. 4 i 5.  

2. Dziecko w wieku do 7 lat moŨe byĺ przewoŨone na rowerze, pod warunkiem Ũe jest ono 

umieszczone na dodatkowym siodeğku zapewniajŃcym bezpiecznŃ jazdň. 

3. KierujŃcemu rowerem lub motorowerem zabrania siň: 

1) jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu, z zastrzeŨeniem ust. 3a; 

2) jazdy bez trzymania co najmniej jednej rňki na kierownicy oraz n·g na pedağach lub 

podn·Ũkach; 

3) czepiania siň pojazd·w. 

3a. Dopuszcza siň wyjŃtkowo jazdň po jezdni kierujŃcego rowerem obok innego roweru 

lub motoroweru, jeŨeli nie utrudnia to poruszania siň innym uczestnikom ruchu albo  

w inny spos·b nie zagraŨa bezpieczeŒstwu ruchu drogowego. 
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5. Korzystanie z chodnika lub drogi dla pieszych przez kierujŃcego rowerem jest 

dozwolone wyjŃtkowo, gdy: 

1) opiekuje siň on osobŃ w wieku do lat 10 kierujŃcŃ rowerem; 

2) szerokoŜĺ chodnika wzdğuŨ drogi, po kt·rej ruch pojazd·w jest dozwolony z prňdkoŜciŃ 

wiňkszŃ niŨ 50 km/h, wynosi co najmniej 2 m i brakuje wydzielonej drogi dla rower·w 

oraz pasa ruchu dla rower·w; 

3) warunki pogodowe zagraŨajŃ bezpieczeŒstwu rowerzysty na jezdni (Ŝnieg, silny wiatr, 

ulewa, goğoledŦ, gňsta mgğa), z zastrzeŨeniem ust. 6. 

6. KierujŃcy rowerem, korzystajŃc z chodnika lub drogi dla pieszych, jest obowiŃzany 

jechaĺ powoli, zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ i ustňpowaĺ miejsca pieszym. 

7. KierujŃcy rowerem moŨe jechaĺ lewŃ stronŃ jezdni na zasadach okreŜlonych dla ruchu 

pieszych w przepisach art. 11 ust. 1 -3, jeŨeli opiekuje siň on osobŃ kierujŃcŃ rowerem  

w wieku do lat 10.ò 

Zasady zatrzymyw ania i postoju pojazd·w, w tym rower·w, okreŜlajŃ przepisy art. 46ï50 

Ustawy Prawo o ruchu drogowym.  

Zasady uŨywania Ŝwiateğ przez rowerzyst·w okreŜla art. 51 ust. 6 Ustawy Prawo o ruchu 

drogowym. KierujŃcy rowerem pojazdem w czasie od zmierzchu do Ŝwitu lub w tunelu jest 

obowiŃzany uŨywaĺ Ŝwiateğ stanowiŃcych obowiŃzkowe wyposaŨenie roweru. RowerzyŜci 

nie majŃ zatem obowiŃzku uŨywania Ŝwiateğ podczas jazdy w dzieŒ przy normalnej 

przejrzystoŜci powietrza.  

Przew·z dzieci i jazda po chodniku obok dziecka. 

Przepis art. 60 ust. 3 Ustawy Prawo o ruchu drogowym dopuszcza przew·z dzieci  

w przyczepie przystosowanej konstrukcyjnie do przewozu os·b, ciŃgniňtej przez rower lub 

w·zek rowerowy (jest to wyjŃtek od zasady). NiezaleŨnie, dziecko w wieku do 7 lat moŨe 

byĺ przewoŨone na rowerze przez osobň, kt·ra ukoŒczyğa 17 lat, pod warunkiem, Ũe jest 

ono umieszczone na dodatkowym siodeğku zapewniajŃcym bezpiecznŃ jazdň (art. 33 ust. 

2 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).  

JeŨeli dziecko nie ukoŒczyğo 10 roku Ũycia, moŨe kierowaĺ rowerem na drodze publicznej 

wyğŃcznie pod opiekŃ osoby dorosğej i jest traktowane jako pieszy (art. 2 pkt. 18 U stawy 

Prawo o ruchu drogowym). KonsekwencjŃ tego jest obowiŃzek poruszania siň dziecka po 

chodniku (lub innej czňŜci drogi wğaŜciwej dla ruchu pieszych). W takim przypadku osoba 

dorosğa kierujŃca rowerem takŨe moŨe korzystaĺ z chodnika (art. 33 ust. 5 Ustawy Prawo 

o ruchu drogowym). Na uwagň zasğuguje fakt, Ũe ustawodawca posğuŨyğ siň okreŜleniem 

Ăpod opiekŃ osoby dorosğejò, a nie ï Ăpeğnoletniejò. 

Niepeğnosprawni w ruchu drogowym w aspekcie korzystania z infrastruktury dla 

rowerzyst·w. 

Niepeğnosprawny poruszajŃcy siň w·zkiem inwalidzkim jest pieszym w rozumieniu art. 2 

pkt 18 Ustawy Prawo o ruchu drogowym. Korzystanie przez pieszego z drogi dla  rower·w 

jest dozwolone tylko w razie braku chodnika lub pobocza albo niemoŨnoŜci korzystania  

z nich. Pieszy, z wyjŃtkiem osoby niepeğnosprawnej, korzystajŃc z tej drogi, jest 

obowiŃzany ustŃpiĺ miejsca rowerowi.  

Niepeğnosprawny poruszajŃcy siň po drodze dla rower·w po zmierzchu poza obszarem 

zabudowanym jest obowiŃzany uŨywaĺ element·w odblaskowych w spos·b widoczny dla 

innych uczestnik·w ruchu. Uprzywilejowanie osoby niepeğnosprawnej z tytuğu posiadania 

karty parkingowej dziağa tylko w·wczas, gdy ona kieruje lub jest przewoŨona pojazdem 

samochodowym (art. 8 Ustawy Prawo o ruchu drogowym).  
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5.1  Metody oceny  zagroŨeŒ rowerzyst·w  

Celem wszelkich dziağaŒ podejmowanych w zakresie poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego (brd) jest zmniejszenie liczby wypadk·w i ich ofiar. Coraz powszechniejszym 

staje siň dŃŨenie nie tylko do poprawy sytuacji, ale do cağkowitego wyeliminowania 

wypadk·w drogowych, czyli realizacja tak zwanej Wizji Zero. Tw·rcy tej idei (Szwecja, 

1994 r.) uznali, Ũe Ũadna Ŝmierĺ na drodze nie moŨe byĺ akceptowana [62] . Czğowiek ma 

prawo do popeğniania bğňd·w, a bezpieczny system transportowy powinien zapewniĺ jego 

uŨytkownikom moŨliwoŜĺ wygodnego, ale jednoczeŜnie BEZPIECZNEGO przemieszczania 

siň. Realizacja tak ambitnego celu wymaga podjňcia wielu dziağaŒ, kt·rych skutecznoŜĺ  

w duŨej mierze zaleŨy od trafnej diagnozy, czyli oceny zagroŨeŒ. W zaleŨnoŜci od formy  

i zakresu planowanych dziağaŒ moŨemy wykorzystywa ĺ r·Ũne metody badawcze:  

Ā analizy danych o wypadkach i kolizjach drogowych, na podstawie danych 

gromadzonych przez policjň (System Ewidencji Wypadk·w i Kolizji, SEWIK), 

Ā pogğňbione badania najciňŨszych wypadk·w, na podstawie danych zebranych 
przez zesp·ğ badawczy na miejscu zdarzenia, lub przy wykorzystaniu 

dokumentacji dochodzeniowej,  

Ā obserwacje zachowaŒ uczestnik·w ruchu, 

Ā audyt i kontrola brd,  

Ā ankiety i konsultacje spoğeczne. 

Wszystkie wymienione metody moŨna wykorzystaĺ do oceny zagroŨeŒ rowerzyst·w.  

An aliza danych o wypadkach i kolizjach drogowych  

Dane o wypadkach i kolizjach, zbierane przez policjň na poziomie powiat·w, gromadzone 

sŃ w centralnej bazie danych. Na podstawie tych danych (okoğo 50 informacji o kaŨdym 

zdarzeniu) moŨna okreŜliĺ gdzie, kiedy i w jakich okolicznoŜciach dochodzi do wypadk·w 

okreŜlonej grupy uczestnik·w ruchu np. rowerzyst·w. MoŨliwe teŨ jest uzyskanie 

informacji o ofiarach wypadk·w, ich wieku i pğci, jak r·wnieŨ o popeğnionych przez nich 

bğňdach. Analizy te umoŨliwiajŃ okreŜlenie skali zagroŨenia nie tylko na terenie cağego 

kraju, ale takŨe w wojew·dztwie, powiecie czy gminie. Tego rodzaju informacje sŃ bardzo 

przydatne przy og·lnej ocenie stanu bezpieczeŒstwa, skutecznoŜci realizowanych 

program·w dziağaŒ, zmian w regulacjach prawnych. Komenda Gğ·wna Policji co roku 

publikuje podstawowe zestawienia danych w opracowaniu Wypadki drogowe w Polsce  

w éroku i udostňpnia je na stronie www.policja.pl  [59] . Innym ğatwo dostňpnym Ŧr·dğem 

danych o wypadkach drogowych jest Polskie Obserwatorium BezpieczeŒstwa Ruchu 

Drogowego ( www.obserwatoriumbrd.pl ), kt·re udostňpnia mapň interaktywnŃ i bazň 

danych (Ŧr·dğo danych: policyjna baza SEWiK) uzupeğnionŃ o dodatkowe informacje 

Rozdziağ 5    
 ZARZłDZANIE 

BEZPIECZEőSTWEM  

RUCHU ROWEROWEGO  
 

http://www.policja.pl/


 

92   

zwiŃzane z ruchem drogowym, powierzchniŃ, liczbŃ ludnoŜci w danej jednostce 

administracji.  

WykorzystujŃc dane o wypadkach moŨna oceniĺ ryzyko indywidualne i spoğeczne oraz 

przedstawiĺ zagroŨenie w poszczeg·lnych obszarach Polski w postaci map [58] .  

Analizy wypadk·w z udziağem rowerzyst·w przedstawiono w rozdziale 4.3 i 7.2 .  

Dane o lokalizacji wypadk·w umoŨliwiajŃ wyb·r odcink·w i skrzyŨowaŒ niebezpiecznych, 

pozwalajŃ na stworzenie listy rankingowej element·w infrastruktury wymagajŃcych 

najszybszej interwencji  [58] . Jednak wypadki rowerzyst·w wystňpujŃ stosunkowo rzadko, 

gromadzŃ siň gğ·wnie w duŨych miastach, a poza obszarami zabudowanymi sŃ bardzo 

rozproszon e na sieci dr·g. Na rysunku 5.1 przedstawiono mapň wypadk·w z udziağem 

rowerzyst·w, kt·re wydarzyğy siň w latach 2015-2017.  

 
Rys. 5.1. Mapa wypadk·w z udziağem rowerzyst·w w Polsce w latach 2015-2017  

Og·lne analizy danych o wypadkach, czňsto sğuŨŃ do por·wnaŒ sytuacji w r·Ũnych 

krajach, miastach, obs zarach, a takŨe do sprawdzenia skutecznoŜci wprowadzonych 

rozwiŃzaŒ. Identyfikacja obszar·w o najniŨszym zagroŨeniu rowerzyst·w i oŜrodk·w 

osiŃgajŃcych duŨŃ poprawň bezpieczeŒstwa moŨe sğuŨyĺ do stworzenia przykğad·w dobrej 

praktyki i listy skutecznych dzi ağaŒ. W analizach tych, w miarň moŨliwoŜci powinno 

korzystaĺ siň ze wskaŦnik·w uwzglňdniajŃcych wypadkowoŜĺ rowerzyst·w, ale takŨe 

rozw·j ruchu rowerowego (liczba przejeŨdŨanych kilometr·w) w·wczas uzyskuje siň 

miarodajny poziom zagroŨeŒ [10] . W tabeli 5.1 i na rysunku 5.2  przedstawiono wskaŦniki 

demograficzne i wskaŦniki ryzyka uwzglňdniajŃce udziağ rower·w w podr·Ũach dla r·Ũnych 
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paŒstw. Holandia jest na liŜcie kraj·w o najwyŨszym wskaŦniku zabitych rowerzyst·w  

na 1 milion mie szkaŒc·w. Przy uwzglňdnieniu bardzo duŨej popularnoŜci rower·w  

i przejechanych rocznie kilometr·w, Holandia ma najniŨszy wskaŦnik zagroŨenia.  

Tab ela  5.1. WskaŦnik zagroŨenia i wskaŦnik ryzyka rowerzyst·w w wybranych krajach  

z uwzglňdnieniem liczby mieszkaŒc·w i dğugoŜci podr·Ũy rowerowych przypadajŃcych  

na 1 mieszkaŒca [10]  

Kraj  

DğugoŜĺ podr·Ũy na 
rowerze na rok  
na 1 mieszkaŒca  

w km  

Ofiary Ŝmiertelne 
rowerzyst·w  

na 1 mln 
mieszkaŒc·w  
w ciŃgu roku 

Ofiary Ŝmiertelne 
rowerzys t·w  
na bilion km 

przejechanych  
na rowerach  

Austria  223 (2014)  5,4 (2011 -2015)  24  

Belgia  279 (2009)  6,5 (2011 -2015)  24  

Dania  547 (2013)  5,0 (2011 -2015)  9  

Finlandia  267 (2011)  4,2 (2011 -2015)  16  

Francja  88 (2008)  2,4 (2011 -2015)  28  

Niemcy  439 (2011 -2014)  4,8 (2011 -2015)  11  

Irlandia  103 (2012 -2014)  1,9 (2011 -2015)  18  

Wğochy 89 (2011 -2015)  4,5 (2011 -2015)  51  

Holandia  891 (2011 - 2015)  7,4 (2011 - 2015)  8  

Norwegia  255 (2014)  2,0 (2011 -2015)  8  

Szwecja  199 (2014)  2,3 (2011 -2015)  12  

Szwajcaria  262 (2011 -2015)  4,1 (2011 -2015)  16  

Wielka Brytania  83 (2011 -2015)  1,8 (2011 -2015)  21  

USA 48 (2009)  2,4 (2011 -2015)  49  

 

Rys. 5.2. Liczba rowerzyst·w zabitych w wypadkach drogowych na 1 bilion kilometr·w przejechanych  

na rowerach  [10]  
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Pogğňbione badania najciňŨszych wypadk·w  

Dane statystyczne o wypadkach zbierane przez polic jň sğuŨŃ ocenie skali zagroŨeŒ  

i analizie najczňstszych okolicznoŜci wypadk·w. Aby poznaĺ dokğadniej przyczyny zdarzeŒ 

naleŨy prowadziĺ szczeg·ğowe badania, najlepiej na miejscu zdarzenia.  

Spos·b prowadzenia takich badaŒ zostağ opracowany w projekcie Unii Europejskiej 

DaCoTA  [63]  i zastosowany do zbierania danych o wypadkach motocyklist·w, 

motorowerzyst·w i rowerzyst·w w projekcie SaferWheels (Study on accident causation for 

traffic accidents involving powered two -wheelers and bicycles in the Europe, Komisja 

Europejska DG MOVE, 2015 -2017)  [57] .  

Zgodnie z zaproponowanŃ metodŃ, pogğňbione badania wypadk·w powinny byĺ 

przeprowadzane przez interdyscyplinarnŃ grupň niezaleŨnych ekspert·w. Badacze majŃ za 

zadanie pojechaĺ na miejsce zdarzenia bezpoŜrednio po wypadku. W ramach badania 

wypadku zesp·ğ ma za zadanie zebraĺ informacje o: 

Ā miejscu wypadku,  

Ā pojazdach uczest niczŃcych i ich zniszczeniach, 

Ā o uczestnikach wypadku (zachowania, opis zdarzenia, obraŨenia). 

Zebrane dane powinny byĺ uzupeğnione o dane o obraŨeniach uzyskane ze szpitali oraz 

zeznania Ŝwiadk·w (os·b postronnych). Zakres prac na miejscu wypadku przedsta wiono 

na rys. 5.3 . Procedura badaŒ zostağa precyzyjnie opisana w podrňczniku DaCoTA manual 

(dacota - investigation -manual.eu/pmwiki.php ). W podrňczniku tym umieszczono takŨe 

wzory 16 formularzy okreŜlajŃcych zakres zbierania danych.  

 

Rys. 5.3. Zadania zesp oğu badawczego zbierajŃcego dane na miejscu zdarzenia [63]  

Zaproponowana przez miňdzynarodowy zesp·ğ ekspert·w metoda, choĺ z zasady sğuszna, 

okazağa siň bardzo trudna i kosztowna do zastosowania. Zbieranie dodatkowych danych  

o wypadkach powinno byĺ stosowane szczeg·lnie dla najciňŨszych wypadk·w.  

Na poziomie lokalnym, gdzie wypadk·w rowerzyst·w jest stosunkowo mağo (na poziomie 

powiatu Ŝrednio 1 na miesiŃc) zar·wno dojazd na miejsce wypadku, jak i dostňp do 

dokumentacji procesowej, jest ğatwiejszy. Procedura powinna byĺ uproszczona na tyle, 

aby na podstawie zebranych danych moŨna byğo odtworzyĺ przebieg wypadku i okreŜliĺ 

jego przyczyny, a ni e winnych (co jest gğ·wnym celem dziağaŒ policji). 
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Obserwacje zachowaŒ uczestnik·w ruchu 

Podejmowanie dziağaŒ w miejscach, w kt·rych wydarzyğy siň wypadki jest 

niewystarczajŃce. W ostatnim czasie prowadzone sŃ prace nad zastosowaniem metod 

zastňpczych, przy wykorzystaniu kt·rych moŨna oceniĺ potencjalne zagroŨenia 

wyprzedzajŃco, nim dojdzie do wypadku. Do metod tych naleŨŃ badania zachowaŒ  

w ruchu drogowym:  

Ā badania na drodze (pomiary prňdkoŜci, stosowania pas·w bezpieczeŒstwa, 

kask·w, telefon·w kom·rkowych itp.),  

Ā badania zachowaŒ kierowc·w w ruchu poprzez rejestrowanie reakcji kierowcy  

w trakcie prowadzenia pojazdu (ang. naturalistic driving) na przykğad Ŝledzenie 

ruch·w gağek ocznych, podobne badania sŃ takŨe realizowane przy wykorzystaniu 

symulator·w jazdy,  

Ā sprawdzanie poprawnoŜci rozwiŃzaŒ drogowych metodŃ konflikt·w ruchowych, 
kt·ra polega na dğugotrwağym obserwowaniu zachowaŒ uczestnik·w ruchu 

w wybranych miejscach.  

Metoda konflikt·w ruchowych polega na obserwacji zachowaŒ w ruchu, w konkretnym 

miejs cu (na skrzyŨowaniach o podobnej charakterystyce) [64] . Przeszkoleni obserwatorzy 

majŃ za zadanie zaobserwowaĺ i zanotowaĺ liczbň konflikt·w ruchowych i okreŜliĺ 

parametry opisujŃce okolicznoŜci konfliktu (prňdkoŜĺ, hamowanie, przyspieszanie itp.). 

Konflikt ruchowy jest zdefiniowany jako sytuacja na drodze, w kt·rej zachowanie obronne 

jednego z uczestnik·w pozwoliğo uniknŃĺ wypadku. JeŨeli Ũaden z uczestnik·w nie 

zahamowağby, nie zmieniğ toru jazdy lub nie przyspieszyğ, to doszğoby do wypadku. 

Metoda ta jest bardzo pracochğonna, wymaga od obserwator·w duŨego doŜwiadczenia  

w ocenie sytuacji w ruchu rzeczywistym. TrwajŃ prace nad zautomatyzowaniem tej 

metody poprzez wykorzystanie nowoczesnych form analizy obrazu  [56] . 

Audyt i kontrola stanu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

Audyt bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i kontrola stanu bezpieczeŒstwa ruchu 

drogowego sŃ elementami systemu zarzŃdzania bezpieczeŒstwem infrastruktury 

drogowej. Regulacje prawne dotyczŃce tych procedur zawarte sŃ w Ustawie o drogach 

publicznych  [33]  zaŜ w odniesieniu do dr·g zarzŃdzanych przez GeneralnŃ Dyrekcje Dr·g 

Krajowych i Autostrad doprecyzowany w ZarzŃdzeniach Generalnego Dyrektora Dr·g 

Krajowych i Autostrad  [65]  [66] . Przepisy te sŃ wdroŨeniem do polskiego prawa 

Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE  w sprawie  zarzŃdzania 

bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej [6] .  

Audyt bezpieczeŒstwa ruchu drogowego jest to niezaleŨna, szczeg·ğowa, 

techniczna ocena cech projektowanej, budowanej, przebudowywanej lub 

uŨytkowanej drogi publicznej  (w poczŃtkowym okresie eksploatacji) pod wzglňdem 

bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego [33]  [65] . KontynuacjŃ tej procedury 

jest kontrola stanu bezp ieczeŒstwa ruchu drogowego w terenie, kt·rŃ stosuje siň do juŨ 

istniejŃcych dr·g [66] . Celem kontroli stanu brd jest wskazanie usterek, okreŜlenie 

poziomu zagroŨenia kt·re wywoğujŃ oraz okreŜlenie kierunk·w dziağaŒ naprawczych. 

Ustawa stanowi, Ũe procedura audytu jest obowiŃzkowa na tych drogach, kt·re naleŨŃ  

do transeuropejskiej sieci dr·g [33] . PoniewaŨ art. 1 ust. 3 Dyrektywy Parlamentu 

Europejskiego i Rady 2008/96/WE m·wi, Ũe ĂPaŒstwa czğonkowskie mogŃ r·wnieŨ 
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stosowaĺ przepisy dyrektywy jako zestaw najlepszych praktyk w odniesieniu do krajowej 

infrastruktury transportu drogowego niewchodzŃcej w skğad transeuropejskich sieci 

drogowych, kt·rej budowa zostağa w cağoŜci lub w czňŜci sfinansowana przez Wsp·lnotňò, 

to na innych drogach krajowych wsp·ğfinansowanych ze Ŝrodk·w Unii Europejskiej lub 

miňdzynarodowych instytucji finansowych, kt·rych zarzŃdcŃ jest GDDKiA takŨe 

przeprowadza siň audyt [65] . Audyt jest przeprowadzany przez uprawnionych audytor·w 

zgodnie z przepisami art. 24h ï 24o ustawy  [33]  i z ZarzŃdzeniem Generalnego Dyrektora 

Dr·g Krajowych i Autostrad (zağŃcznik nr 2 do Zar zŃdzenia nr 29 z 11.06.2014).  

Kontrola stanu brd obowiŃzuje na wszystkich drogach zarzŃdzanych bŃdŦ budowanych 

przez GeneralnŃ Dyrekcjň Dr·g Krajowych i Autostrad i jest wykonywana przez 

uprawnionych inspektor·w zgodnie z ZarzŃdzeniem Dyrektora Generalnego Dyrektora 

Dr·g Krajowych i Autostrad (zağŃcznik do ZarzŃdzenia nr 22 z 13.07.2017). 

Procedury audytu i kontroli stanu brd zawierajŃ elementy istotne dla bezpieczeŒstwa 

rowerzyst·w i w wiňkszym stopniu powinny byĺ stosowane takŨe na drogach lokalnych. 

Badanie polega na ocenie projektu oraz istniejŃcej drogi z punktu widzenia 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Przed przystŃpieniem do wğaŜciwej oceny, niezaleŨny 

audytor (zesp·ğ) powinien zebraĺ wszystkie dostňpne dane dotyczŃce analizowanego 

obiektu (skrzyŨowania, odcinka drogi) takie jak: natňŨenie ruchu, wypadki, wczeŜniejsze 

raporty i ekspertyzy. WykonujŃc audyt/kontrolň stanu brd z punktu widzenia 

bezpieczeŒstwa rowerzyst·w audytor powinien co najmniej odpowiedzieĺ na pytania [67] :  

Ā Czy projektowana/istniejŃca infrastruktura jest odpowiednia (speğnia wymagania) 
do dopuszczenia ruchu rowerowego (np. drogi ekspresowe, autostrady, drogi  

o bardzo duŨym natňŨeniu ruchu wykluczajŃ ruch rowerowy i/lub wymagajŃ 

szczeg·lnych rozwiŃzaŒ dla rower·w)? 

Ā Czy wystňpujŃ cechy infrastruktury, kt·re mogŃ mieĺ negatywny wpğyw  

na warunki ruchu i bezpieczeŒstwo rowerzyst·w? 

Ā Czy warunki ruchu nie utrudniajŃ ruchu rowerzyst·w (prňdkoŜĺ, natňŨenie ruchu, 
klasa drogi)? Czy praktyki zarzŃdzania ruchem zmniejszajŃ bezpieczeŒstwo ruchu 

rowerowego?  

Ā Czy nawierzchnia jest dobrze utrzymana: r·wna i czysta? Czy studzienki 

odwadniajŃce sŃ zaprojektowane z uwzglňdnieniem wymagaŒ rowerzyst·w? 

Ā Czy istniejŃ przeszkody poziome lub pionowe (tymczasowe lub stağe) ograniczajŃce 

przestrzeŒ potrzebnŃ rowerzystom do bezpiecznego poruszania siň po drodze 

(ograniczenie skrajni)?  

Ā Czy urzŃdzenia bezpieczeŒstwa znajdujŃce siň na poboczu (np. bariery) nie 
utrudniajŃ ruchu rowerzyst·w? 

Ā Czy zapewniona jest ciŃgğoŜĺ infrastruktury dla rowerzyst·w? Czy infrastruktura 

dla rowerzyst·w zapewnia poğŃczenie z waŨnymi celami podr·Ũy? 

Ā Czy infrastruktura dla rower·w jest odpowiednio oŜwietlona? 

Ā Czy rowerzyŜci sŃ odpowiednio widoczni z perspektywy innych uŨytkownik·w drogi 
i czy rowerzyŜci widzŃ innych uczestnik·w ruchu? 

Ā Czy znaki pionowe i poziome sŃ widoczne, dobrze utrzymane, zrozumiağe  

i odpowiednie?  

Ā JeŜli zainstalowane sŃ detektory ruchu rowerowego, to czy sŃ odpowiednio 

zaprojektowane (czas oczekiwania), dziağajŃce i skuteczne? Czy projekt 

sygnalizacji Ŝwietlnej uwzglňdnia wszystkich uŨytkownik·w? 
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Ā Jakie jest zachowanie innych uczestnik·w ruchu w stosunku do rowerzyst·w  

i zachowanie rowerzyst·w w stosunku do pozostağych uczestnik·w ruchu?  

Czy zachowania uczestnik·w ruchu zwiňkszajŃ ryzyko wypadku?  

Przeprowadzona kontrola nie powinna jednak ograniczaĺ siň do odpowiedzi na te pytania. 

Lista kontrolna jest jedynie pomocniczym narzňdziem. Audytor powinien oceniĺ okreŜlony 

fragment infrastruktury rowerowej wykorzystujŃc swojŃ wiedzň i doŜwiadczenie.  

Kontrole naleŨy przeprowadzaĺ w r·Ũnych warunkach atmosferycznych, przy oŜwietleniu 

dziennym i nocnym, w godzinach o duŨym natňŨeniu ruchu i przy bardzo mağym 

natňŨeniu. Po przeprowadzeniu oceny naleŨy opracowaĺ raport wskazujŃcy na braki  

i bğňdy na planie sytuacyjnym. Stwierdzone uchybienia naleŨy przedstawiĺ inwestorowi lub 

zarzŃdcy drogi. Szczeg·ğowy zakres oceny infrastruktury dla rowerzyst·w zawierajŃ 

zağŃcznik do ZarzŃdzeŒ Generalnego Dyrektora Dr·g Krajowych i Autostrad [6 5]  [66] .  

Ankiety i konsultacje spoğeczne 

Bardzo istotnym elementem oceny zagroŨeŒ rowerzyst·w sŃ spotkania i konsultacje  

z mieszkaŒcami, uŨytkownikami dr·g, kt·rzy potrafiŃ wskazaĺ elementy sprawiajŃce im 

trudnoŜci i zagraŨajŃce bezpieczeŒstwu. BezpoŜredni kontakt z uŨytkownikami okreŜlonej 

infrastruktury rowerowej moŨe dostarczyĺ waŨnych informacji. Spotkania ze spoğecznoŜciŃ 

lokalnŃ mogŃ byĺ takŨe wykorzystane do promocji bezpiecznych rozwiŃzaŒ i edukacji. 

Czňsto mieszkaŒcy nie majŃ wystarczajŃcej wiedzy o moŨliwych rozwiŃzaniach 

infrastrukturalnych (nie sŃ specjalistami) i ich wpğywie na jakoŜĺ Ũycia.  

Kontakt z mieszkaŒcami moŨe w duŨej mierze przyczyniĺ siň do akceptacji 

proponowanych rozwiŃzaŒ, ale takŨe uniknŃĺ bğňd·w w projektowaniu infrastruktury 

niedostosowanej do potrzeb mieszkaŒc·w. 
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5.2  Kierunki dziağaŒ na podstawie diagnozy problemu  

W zakresie poprawy bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego wyr·Ũniĺ moŨna nastňpujŃce 

kierunki dziağaŒ:  

Ā zarzŃdzanie ruchem, 

Ā budowa, modernizacja  i utrzymanie infrastruktury dla rowerzyst·w, 

Ā nadz·r, 

Ā edukacja.  

Ww. kierunki dziağaŒ sŃ ze sobŃ powiŃzane. JeŨeli bňdŃ wsp·lnie i r·wnoczeŜnie 

realizowane, to przyniosŃ efekt synergii, co oznacza, Ũe efekty ich wdroŨenia bňdŃ 

wiňksze, niŨ gdyby byğy stosowane niezaleŨnie. 

Ā ZarzŃdzenie ruchem jest dziağalnoŜciŃ o charakterze operacyjnym, gdyŨ przez 

odpowiednie dziağanie moŨna wdraŨaĺ metody poprawy stanu bezpieczeŒstwa 

rowerzyst·w. Dotyczy to przede wszystkim diagnozy i przeksztağceŒ ukğadu 

organizacji ruchu pod kŃtem uwzglňdnienia w niej rozwiŃzaŒ organizacyjnych 

usprawniajŃcych ruch rowerowy i podnoszŃcych jego bezpieczeŒstwo. Jest to 

bardzo waŨny kierunek dziağaŒ, gdyŨ obejmuje z jednej strony tzw. Ădziağania 

miňkkieò, kt·re sŃ nisko kosztowe, a z drugiej daje moŨliwoŜĺ identyfikacji ĂdziağaŒ 

twardychò zwiŃzanych z budowŃ nowej infrastruktury wynikajŃcej z potrzeb 

ruchowych.  

Ā Budowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury dla rowerzyst·w 

utoŨsamiana jest czňsto z podstawowym dziağaniem polegajŃcym na budowie 

nowej infrastruktury dla rowerzyst·w lub modernizacjŃ juŨ istniejŃcej.  

Ten kierunek dotyczy r·wnieŨ rozwiŃzaŒ infrastruktury ĂdziağaŒ miňkkichò, jak pasy 

ruchu dla rower·w czy Ŝluzy dla rower·w. Obecne tendencje do osiŃgania poprawy 

bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego przez dziağania Ămiňkkieò dla ograniczenia 

koszt·w nie zastŃpiŃ w okreŜlonych warunkach drogowo-ruchowych budowy 

nowych i modernizacji istniejŃcych ciŃg·w. Dotyczy to przede wszystkim gğ·wnych 

dr·g dla rower·w na priorytetowych kierunkach podr·Ũy rowerami.  

Ā Dla poprawy stanu bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego niezbňdne sŃ dziağania  

z zakresu nadzoru nad ruchem i infrastrukturŃ dla rower·w, kt·rych 

zadaniem jest kontrolowanie zachowaŒ rowerzyst·w oraz poprawnoŜĺ 

funkcjonowania i wykorzystania infra struktury r·Ũnych typ·w. Nadz·r nad ruchem 

rowerowym moŨe w znaczŃcy spos·b wspom·c system i dziağania z zakresu 

zarzŃdzania ruchem rowerowym. 

Ā Edukacja  jest bardzo waŨnym kierunkiem dziağaŒ poprawy bezpieczeŒstwa ruchu 

rowerowego. SŃ to dziağania stosunkowo mağo spektakularne, w por·wnaniu  

z ww. kierunkami dziağaŒ. Niemniej jednak znaczenie dziağaŒ edukacyjnych jest 

bardzo waŨne. Dziağania edukacyjne uczŃ nie tylko grupy mğodych, ale r·wnieŨ 

starszych wiekiem rowerzyst·w poprawnych zachowaŒ komunikacyjnych, w tym 

poruszania siň rowerem. Bardzo waŨnym aspektem sŃ dziağania uŜwiadamiajŃce 

uŨytkownikom dr·g (zar·wno rowerzystom, jak i kierujŃcym innymi pojazdami) 

zagroŨenia rowerzyst·w w ruchu drogowym i ich skutki. 
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5.3  Sposoby i Ŝrodki realizacji dziağaŒ 

Sposo by realizacji dziağaŒ  

Przedstawione kierunki dziağaŒ w zakresie poprawy stanu bezpieczeŒstwa ruchu 

rowerowego powinny byĺ realizowane r·Ũnymi sposobami w aspekcie sp·jnoŜci, tak aby 

przynosiğy poŨŃdane efekty, dodatkowo wynikajŃce z ich synergii. 

Ā ZarzŃdzanie ruchem i bezpieczeŒstwem infrastruktury drogowej oznacza 

koniecznoŜĺ uwzglňdnienia w podejmowanych dziağaniach: strategii rozwoju 

systemu transportowego, studi·w zagospodarowania przestrzennego i kierunk·w 

rozwoju oraz studi·w branŨowych. Dokumenty te stanowiŃ podstawň  

do diagnozowania i opracowywania nowych rozwiŃzaŒ organizacji ruchu 

uwzglňdniajŃcych bezpieczeŒstwo ruchu rowerowego. 

Ā Planowanie i projektowanie oraz wdroŨenie to integralna grupa sposob·w 

poprawy bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego, kt·ra musi byĺ zintegrowana i sp·jna 

oraz wdraŨana w kr·tkim czasie po stwierdzeniu wystňpujŃcych zagroŨeŒ, w celu 

ich zapobiegania. Dotyczy to plan·w rozwoju infrastruktury rowerowej, projekt·w 

poszczeg·lnych element·w sieci oraz ich budowy. Bardzo waŨne jest,  

aby wdraŨane rozwiŃzania byğy ze sobŃ sp·jne i realizowane etapowo, zgodnie  

z zağoŨeniami funkcjonalno-techniczno -organizacyjnymi, tak by mogğy przynosiĺ na 

kaŨdym etapie wdroŨenia pozytywne efekty dla rowerzyst·w i kierujŃcych innymi 

pojazdami.  

Ā Kontrola policyjna, automatyczny nadz·r nad ruchem, monitoring  

sŃ niezbňdne w wieloaspektowym procesie poprawy stanu bezpieczeŒstwa ruchu. 

MuszŃ byĺ wykorzystywane r·wnieŨ w odniesieniu do ruchu rowerowego, gdyŨ 

rowerzyŜci sŃ integralnŃ grupŃ uczestnik·w ruchu i ze wzglňdu na charakterystykň 

funkcjonalno -technicznŃ rower·w jako pojazd·w, rowerzyŜci stanowiŃ grupň 

niechronionych uczestnik·w ruchu. ZagroŨenie Ŝmiertelnymi zdarzeniami 

drogowymi jest r·wnie wysokie jak pieszych. Dziağania kontroli, nadzoru  

i monitorin g ruchu rowerowego, to sposoby na wyeliminowanie lub ograniczanie 

negatywnych zjawisk, w tym nieprzyjaznych rowerom zachowaŒ kierujŃcych 

innymi pojazdami.  

Ā Szkolenia kadr, edukacja uczestnik·w ruchu drogowego, wychowanie 
komunikacyjne, komunikacja ze spoğeczeŒstwem sŃ podstawŃ skutecznoŜci 

wszystkich innych sposob·w poprawy bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego.  

Od wğaŜciwego wyszkolenia kadr zajmujŃcych siň bezpieczeŒstwem ruchu 

drogowego, zaleŨy osiŃgniňcie zakğadanych cel·w poprawy brd. Chodzi tutaj  

o szkolen ie kadry administracyjnej zarzŃdzajŃcej ruchem, kadry inŨynierskiej, 

policji, edukator·w i nauczycieli wychowania komunikacyjnego. Edukacja 

uczestnik·w ruchu jest niezbňdnym dziağaniem w celu osiŃgniňcia wğaŜciwych 

zachowaŒ w ruchu drogowym, zar·wno rowerzyst·w jak i pieszych oraz 

kierujŃcych innymi pojazdami. Bez uwzglňdnienia w programie szkoleŒ kadr  

i uczestnik·w ruchu drogowego oraz w programach wychowania komunikacyjnego 

w szkoğach, aspekt·w bezpieczeŒstwa ruchu i infrastruktury rowerowej, nie byğoby 

moŨliwoŜci zmniejszenia zagroŨenia rowerzyst·w. Tň grupň sposob·w realizacji 

kierunk·w uzupeğnia szeroko pojňta komunikacja ze spoğeczeŒstwem, co jest 

niezbňdne dla uzyskania pozytywnych efekt·w. 
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środki realizacji dziağaŒ 

Kierunki i sposoby poprawy bezpi eczeŒstwa ruchu rowerowego powinny mieĺ swoje 

odzwierciedlenie w wykorzystywanych Ŝrodkach poprawy brd. W odniesieniu do 

wskazanych grup kierunk·w i sposob·w dziağaŒ moŨna wyr·Ũniĺ nastňpujŃce Ŝrodki 

dziağania:  

Ā w odniesieniu do zarzŃdzania bezpieczeŒstwem ruchu i infrastruktury rowerowej 

szczeg·lna rola przypada:  

o audytowi i kontroli stanu brd,  jako efektywnym Ŝrodkom dajŃcymi realne 

moŨliwoŜci poprawy bezpieczeŒstwa infrastruktury dla rowerzyst·w; 

o badaniom naukowym , w tym m.in. zachowaŒ uczestnik·w ruchu  

czy analizie efektywnoŜci rozwiŃzaŒ funkcjonalno-technicznych  

i organizacyjnych;  

Ā w aspekcie r·Ũnorodnej liniowej i punktowej infrastruktury rowerowej 

istniejŃcej lub projektowanej wraz z rozwiŃzaniami organizacji ruchu  

i wykorzystywanym wyposaŨeniem dr·g, jako Ŝrodkami poprawy bezpieczeŒstwa 

ruchu rowerowego; wskazaĺ tutaj naleŨy na koniecznoŜĺ stosowania odpowiednich 

normatyw i wytycznych, gdyŨ rozwiŃzania nie speğniajŃce standard·w 

technicznych, z punktu widzenia bezpieczeŒstwa uŨytkowania, mogŃ negatywnie 

wpğywaĺ na stan bezpieczeŒstwa rowerzyst·w. 

Ā kontrole policyjne, nadz·r automatyczny i monitoring realizowane sŃ przez 

stosowanie pouczeŒ, sankcji, kar, a takŨe przy uŨyciu fotoradar·w, kamer i 

detektor·w;  

Ā dla prawidğowego szkolenia kadr i wychowywania komunikacyjnego niezbňdne sŃ 

programy edukacyjne, materiağy szkoleniowe, kampanie spoğeczne oraz 

prowadzenie konsultacji spoğecznych. Szczeg·lna rola przypada tutaj 

konsultacjom spoğecznym, kt·re powinny byĺ realizowane na r·Ũnych etapach 

inwestycji. Spo tkania grup zwiŃzanych z zarzŃdzaniem drogami i ruchem  

z uŨytkownikami rower·w i innych pojazd·w, na kt·rych jest moŨliwoŜĺ dyskusji 

nad podstawowymi problemami bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego dajŃ szansň na 

wğaŜciwe zrozumienie dziağaŒ infrastrukturalnych oraz  na ksztağtowanie 

odpowiednich zachowaŒ w ruchu drogowym. 
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5.4  Realizatorzy dziağaŒ i proces wdraŨania 

Dziağania w zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego prowadzone sŃ w oparciu  

o Narodowy Program BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020 (NPBR D)  [68] . 

Program okreŜla cele i kierunki dziağaŒ. Co dwa lata opracowywane sŃ programy 

realizacyjne. W programie okreŜlono 5 filar·w dziağaŒ, a w kaŨdym filarze priorytety 

dziağaŒ. BezpieczeŒstwo rowerzyst·w zostağo wskazane jako jeden z waŨnych aspekt·w 

programu. Zadania w tym zakresie zostağy wpisane w dw·ch filarach: 

Ā Bezpieczny czğowiek ï ksztağtowanie bezpiecznych zachowaŒ poprzez dziağania 

edukacyjne od najmğodszych lat, majŃce na celu wychowanie Ŝwiadomego, 

kulturalnego rower zysty szanujŃcego prawa innych uczestnik·w ruchu, 

Ā Bezpieczna infrastruktura  ï uwzglňdnienie rozwoju tras rowerowych w ramach 

dziağaŒ planistycznych oraz stworzenie standard·w bezpieczeŒstwa eliminujŃcych 

najwiňksze zagroŨenie rowerzyst·w, takie jak niniejsze ĂWytyczne organizacji 

bezpiecznego ruchu rowerowegoò. 

Program realizacyjny Narodowego Programu BRD na lata 2018 ï 2019, przedstawiony 

przez KrajowŃ Radň BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego [69]  wskazuje, Ũe Polska  

w dalszym ciŃgu znajduje siň wŜr·d paŒstw, w kt·rych mieszkaŒcy naraŨeni sŃ na 

wysokie ryzyko odniesienia ciňŨkich obraŨeŒ lub Ŝmierci w wyniku wypadku drogowego. 

W zwiŃzku z tym w programie realizacyjnym na lata 2018-2019 powt·rzono przyjňte  

we wczeŜniejszych programach dwa priorytetowe obszary interwencji: ochronň pieszych 

oraz zarzŃdzanie prňdkoŜciŃ. Do Programu zağŃczono karty zadaŒ zawierajŃce opis 

planowanych do podjňcia dziağaŒ, oczekiwanych efekt·w oraz wskazanie Ŧr·dğa 

finansowania. W Programie tym zostağo wpisane zadanie D3 polegajŃce na opracowaniu 

ĂWytycznych dotyczŃcych bezpiecznego ruchu rowerowegoò.  

Dziağania zmierzajŃce do poprawy bezpieczeŒstwa rowerzyst·w majŃ podobny charakter 

jak dziağania odnoŜnie pieszych, dlatego przy okreŜlaniu realizator·w, wykorzystano  

wskazania opracowania Ochrona Pieszych: Podrňcznik dla organizator·w ruchu pieszego 

[64] . Realizator·w dziağaŒ moŨna podzieliĺ na: 

Ā organy ustawodawcze (Sejm, Senat), kt·re uchwalajŃ ustawy dotyczŃce ruchu 
drogowego w sze rokim tego sğowa znaczeniu obejmujŃce: infrastrukturň drogowŃ, 

produkcjň bezpieczniejszych pojazd·w, zasady przyznawania uprawnieŒ do 

kierowania pojazdami, zasady dopuszczania pojazd·w do ruchu; zasady karania 

sprawc·w przestňpstw i wykroczeŒ drogowych itd.;  

Ā naczelne organy wykonawcze (rzŃd, poszczeg·lni ministrowie, gğ·wni ministrowie: 
ds. transportu, spraw wewnňtrznych oraz miňdzyresortowy organ doradczy  

ï Krajowa Rada BRD), kt·re uczestniczŃ w przygotowywaniu projekt·w ustaw, 

wydawaniu akt·w wykonawczych, wdraŨajŃ przepisy prawa dotyczŃce ruchu 

drogowego powszechnie obowiŃzujŃce;  

Ā urzňdy centralne (gğ·wnie Komenda Gğ·wna Policji, Gğ·wny Inspektorat Transportu 
Drogowego, Generalna Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad), kt·re realizujŃ 

ustawowe zadania ora z przygotowujŃ programy poprawy bezpieczeŒstwa 

wdraŨajŃce zağoŨenia Narodowego Programu BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego;  

Ā zarzŃdcy dr·g, kt·rzy realizujŃ dziağania gğ·wnie poprzez budowň, modernizacjň  

i utrzymanie dr·g oraz audyt, klasyfikacje i przeglŃdy dr·g pod kŃtem brd;  

Ā oŜrodki naukowe i instytuty badawcze poprzez prowadzenie badaŒ zwiŃzanych  

z bezpieczeŒstwem pojazd·w, bezpiecznej infrastruktury drogowej, zachowania 

uczestnik·w ruchu oraz wyjaŜniania innych problem·w bezpieczeŒstwa ruchu 
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drogowego, oceny skutecznoŜci i efektywnoŜci stosowanych Ŝrodk·w  

i przekazywanie uzyskanej w ten spos·b wiedzy do parlamentu, rzŃdu, instytucji 

zarzŃdzajŃcych bezpieczeŒstwem i zarzŃd·w dr·g; 

Ā jednostki samorzŃdu terytorialnego (wszystkich szczebli), regionalne i lokalne rady 

brd, centra bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. Podmioty te wdraŨajŃ regionalne  

i lokalne programy poprawy brd, plany transportowe i plany mobilnoŜci aktywnej; 

Ā inne podmioty (szkoğy, przedsiňbiorstwa, stowarzyszenia) w ramach lokalnych 
dziağaŒ poprawy brd.  

Od kilkunastu lat w jednostkach samorzŃdu terytorialnego (miasta, wojew·dztwa) 

powoğywani sŃ oficerowie rowerowi lub peğnomocnicy do spraw rozwoju ruchu 

rowerowego, kt·rzy zajmujŃ siň wszelkimi sprawami zwiŃzanymi z komunikacjŃ rowerowŃ 

w granicach  swoich jednostek administracyjnych i pomagajŃ we wdraŨaniu standard·w 

budowy dr·g dla rower·w, nadzorujŃ ich przestrzeganie. Jest to spowodowane 

koniecznoŜciŃ sprostania wyzwaniom, jakie stawia ciŃgğy rozw·j infrastruktury rowerowej 

na terenie miasta lub wojew·dztwa. Wskazuje siň na koniecznoŜĺ podniesienia 

bezpieczeŒstwa niechronionych uczestnik·w ruchu oraz poprawy sp·jnoŜci sieci tras,  

po kt·rych porusza siň coraz wiňcej rowerzyst·w. Do zadaŒ oficer·w i peğnomocnik·w 

rowerowych naleŨŃ m.in. inwentaryzacja istniejŃcej infrastruktury rowerowej poğŃczona ze 

sporzŃdzeniem mapy (uwzglňdniajŃcej takŨe stan techniczny) oraz opracowanie 

propozycji stworzenia nowych ciŃg·w. Oficer pomaga r·wnieŨ w znalezieniu funduszy na 

inwestycje wszystkim podmiotom z terenu m iasta/powiatu/wojew·dztwa, kt·re chcŃ 

tworzyĺ dla rowerzyst·w udogodnienia w postaci tras oraz infrastruktu rň towarzyszŃcŃ.  

Zazwyczaj oficer rowerowy aktywnie wğŃcza siň w promocjň wydarzeŒ zwiŃzanych  

z transportem rowerowym oraz przygotowuje materiağy dotyczŃce komunikacji rowerowej. 

W ramach swoich zadaŒ wsp·ğpracuje teŨ z innymi organami (m.in. z zarzŃdami dr·g, 

radami bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, dyrekcjami las·w paŒstwowych, 

stowarzyszeniami rowerzyst·w i innymi organizacjami pozarzŃdowymi) [69] . 

Do bardzo waŨnych realizator·w dziağaŒ na rzecz bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego 

naleŨŃ organizacje pozarzŃdowe, w tym organizacje uŨytkownik·w rower·w. W procesie 

poprawy bezpieczeŒstwa rowerzyst·w istotnŃ rolň odgrywa edukacja i wychowanie 

(rodzice, szkoğy). 
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6.1  Parametry funkcjonalno ïtechniczne infrastruktury dla 

rowerzyst·w  

6.1.1  Droga dla rower·w w planie  

PodstawŃ projektowania ŜcieŨek rowerowych (eksploatowanych po oddaniu do 

uŨytkowania jako drogi dla rower·w) usytuowanych w pasach drogowych dr·g 

publicznych sŃ przepisy rozporzŃdzenia z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunk·w 

technicznych jakim powinny odpowiadaĺ drogi publiczne i ich usytuowania [19] . Droga dla 

rower·w w planie skğada siň z odcink·w prostych i ğuk·w poziomych. Aby przemieszczanie 

siň rowerem byğo wygodne i bezpieczne, naleŨy przyjmowaĺ minimalne wartoŜci promieni 

ğuk·w poziomych w funkcji prňdkoŜci projektowej zgodnie z tabelŃ 6.1. 

Tabela 6.1. Minimalne promienie ğuk·w poziomych* dla prňdkoŜci projektowej dr·g dla rower·w [44]  

 
prňdkoŜĺ projektowa 

[km/h]  
minimalny promieŒ ğuku 

poziomego [m]  

wartoŜĺ minimalna 12  5 

zbiorcze i lokalne drog i dla 
rower·w 

20  10  

gğ·wne drogi dla rower·w 30  20  

*/ wartoŜci odpowiadajŃ wewnňtrznemu promieniowi ğuku poziomego 

Minimalny promieŒ ğuku poziomego drogi dla rower·w okreŜla siň wg  wzoru  

z zaokrŃgleniem uzyskanej wartoŜci w g·rň z dokğadnoŜciŃ do 10 cm: 

Rmin. = 0,68V p  ï 3,62  

gdzie:  

Vp -  prňdkoŜĺ projektowa [km/h] 

Rmin. ï minimalny promieŒ ğuku poziomego wewnňtrznego [m]  

NaleŨy dŃŨyĺ do projektowania promieni ğuk·w wiňkszych od minimalnych,  

a w szczeg·lnoŜci zaleca siň stosowanie promieni ğuk·w wiňkszych od 20 m. Mniejsze 

promienie ğuk·w poziomych (poniŨej 5 m, ale nie mniej niŨ 2,0 m) dopuszcza siň jedynie 

w miejscach, gdzie powinno nastŃpiĺ zatrzymanie rowerzysty, tj. przed skrzyŨowaniem, 

na kt·rym nie ma on pierwszeŒstwa przejazdu, na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ 

ŜwietlnŃ, a takŨe w miejscach, gdzie warunki bezpieczeŒstwa ruchu wymagajŃ 

zatrzymania rowerzysty.  

Na ğukach poziomych o promieniu mniejszym niŨ 20 m naleŨy wprowadzaĺ poszerzenia 

dr·g dla rower·w. Poszerzenia przekroju poprzecznego drogi na d rogach dla rower·w  

i drogach dla rower·w i pieszych wynoszŃ minimum 20% szerokoŜci drogi, a na trasach 

gğ·wnych minimum 30%. Dla pas·w ruchu dla rower·w poszerzenia na ğukach powinny 

byĺ nie mniejsze niŨ 25 cm. 

Rozdziağ 6    

 INFRASTRUKTURA DLA 
POPRAWY BEZPIECZEőSTWA 

ROWERZYSTčW  
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Przed przejazdem dla rowerzyst·w drog a dla r ower·w powinna byĺ poszerzona 

odpowiednio do prognozowanego natňŨenia ruchu, a na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ 

ŜwietlnŃ r·wnieŨ do czasu oczekiwania na Ŝwiatğo zielone.  

Zwiňkszenie obszaru  akumulacji nie jest konieczne, gdy szerokoŜĺ: 

Ā jednokierunkowej dr ogi dla rower·w wynosi 1,5 m, a natňŨenie ruchu rowerowego  

w przekr oju jest mniejsze niŨ 150 rower·w/h,  

Ā dwukierunkowej drogi dla rower·w wynosi 2,0 m, a natňŨenie ruchu rowerowego  

w przekroju jest mniejsze niŨ 100 rower·w/h.  

Przy istniejŃcych lub prognozowanych natňŨeniach ruchu rowerowego wiňkszych od 

wymienionych powyŨej i w przypadku braku moŨliwoŜci oszacowania liczby rowerzyst·w 

mogŃcych grupowaĺ siň w obszarze akumulacji zaleca siň podwojenie szerokoŜci drogi dla 

rower·w na zakğadanym odcinku akumulacji rowerzyst·w [20] . Na dwukierunkowych 

drogach dla rower·w poszerzenie to powinno byĺ zakğadane niezaleŨnie dla kaŨdego 

kierunku ruchu.  

6.1.2  Droga dla rower·w w przekroju podğuŨnym i poprzecznym 

Droga dla rower·w w przekroju podğuŨnym 

Ze wzglňdu na fakt, Ũe rower jest pojazdem napňdzanym siğŃ miňŜni, a poruszajŃcy siň 

tym Ŝrodkiem transportu nie ma ochrony przed warunkami atmosferycznymi, w tym  

m.in. przed wiatrem, wskazane jest projektowanie tras dla rowerzyst·w o niwelecie 

min imalizujŃcej uciŃŨliwoŜci jazdy pod g·rň.  

Pochylenie podğuŨne drogi dla rower·w (ŜcieŨki rowerowej) nie powinno przekraczaĺ 5%. 

W wyjŃtkowych wypadkach dopuszcza siň wiňksze pochylenia, lecz nie wiňksze niŨ 15%  

[19] . Maksymalne d ğugoŜci odcinka drogi dla rower·w dla pochyleŒ 3%-5%  

wg standard·w duŒskich [70]  przedstawiono w tabel i 6.2.  

Tabela 6.2. Pochylenie podğuŨne drogi dla rower·w w funkcji dğugoŜci odcinka wg 

standard·w duŒskich [70]  

LP  pochylenie [%]  maksymalna dğugoŜci odcinka 
[m]  

1  5,0  50  

2  4,5  100  

3  4,0  200  

4  3,5  300  

5  3,0  500  
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W przypadku pochylenia podğuŨnego drogi dla rower·w przekraczajŃcego 5% zaleca siň: 

Ā wprowadzanie poszerzeŒ drogi w planie, 

Ā stosowan ie spocznik·w o dğugoŜci ok. 25 m, co 5 m r·Ũnicy poziom·w, 

Ā projektowanie niwelety drogi dla rower·w tak, aby g·rna czňŜĺ podjazdu byğa 
zawsze sğabiej nachylona od dolnej, 

Ā zwracanie szczeg·lnej uwagi na jakoŜĺ oŜwietlenia i widocznoŜĺ, 

Ā wprowadzanie rozwiŃzaŒ maksymalnie uğatwiajŃcych jazdň rowerzysty na tym 

odcinku w celu unikniňcia niepotrzebnych strat jego energii (odpowiedni rodzaj 

nawierzchni, promienie ğuk·w pionowych, szerokoŜĺ drogi, itp.). 

JednoczeŜnie w przypadku pochylenia podğuŨnego drogi dla rower·w przekraczajŃcego 5% 

naleŨy unikaĺ: 

Ā stosowania ğuk·w poziomych o mağych promieniach, 

Ā wprowadzania skrzyŨowaŒ bez wskazanego pierwszeŒstwa przejazdu, przy czym  

w miarň moŨliwoŜci pierwszeŒstwo przejazdu powinno przysğugiwaĺ drodze,  

na kt·rej wystňpuje wiňksze pochylenie podğuŨne, 

Ā wprowadzenia rozwiŃzaŒ zmuszajŃcych rowerzyst·w do zatrzymania siň. 

Na odcinkach o duŨym pochyleniu podğuŨnym przekraczajŃcym 5% i dğugoŜci wiňkszej niŨ 

100m:  

Ā na drogach dla rower·w i drogach dla rower·w i pieszych naleŨy wprowadzaĺ 

poszerzenia przekroju o wartoŜci minimum 25% szerokoŜci drogi dla rower·w, 

Ā na pasach ruchu dla rower·w zaleca siň wprowadzaĺ poszerzenie o minimum  

25 cm.  

WysokoŜĺ nier·wnoŜci i uskok·w na drodze dla rower·w nie powinna przekraczaĺ 1 cm 

[71]  [19] . 

Droga dla rower·w w przekroju poprzecznym 

Pochylenie poprzeczne drogi dla rower·w (ŜcieŨki rowerowej) powinno byĺ jednostronne  

i wynosiĺ od 1% do 3% w zaleŨnoŜci od rodzaju nawierzchni oraz  umoŨliwiaĺ sprawny 

spğyw wody opadowej [19] . 

6.1.3  WidocznoŜĺ  

Zapewnienie widocznoŜci drogi na odcinku miňdzy skrzyŨowaniami oraz na 

skrzyŨowaniach jest jednym z podstawowych wymog·w bezpieczeŒstwa ruchu drogowego 

[28]  [31] . Wyr·Ũnia siň widocznoŜĺ drogi na zatrzymanie i widocznoŜĺ na skrzyŨowaniach.  

WidocznoŜĺ drogi na zatrzymanie 

BezpieczeŒstwo i wygoda rowerzyst·w wymaga zapewnienia widocznoŜci na odpowiednio 

dğugim odcinku  drogi  miňdzy skrzyŨowaniami. PoŨŃdana odlegğoŜĺ widocznoŜci dla 

rowerzysty to dystans, jaki przejedzie on w ciŃgu 8-10 sekund  [44] . Natomiast minimalny 

odcinek drogi, kt·rŃ przed sobŃ musi widzieĺ rowerzysta, to dystans jaki przejedzie  

w ciŃgu 4-5 sekund. WidocznoŜĺ drogi na odcinku miňdzy skrzyŨowaniami w funkcji 

prňdkoŜci projektowej przedstawiono w tabeli 6.3 WidocznoŜĺ drogi na zatrzymanie przy 

prňdkoŜci 30 km/h wynosi nie mniej niŨ 40 m, a przy prňdkoŜci 20 km/h wynosi nie mniej 

niŨ 21 m [44] . Do okreŜlenia odlegğoŜci na zatrzymanie dla rowerzyst·w przyjňto czas 

percepcji i reakcji rowerzysty 2 s i wartoŜĺ op·Ŧnienia 1,5 m/s2.   
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Tabela 6.3. WidocznoŜĺ drogi i odlegğoŜĺ widocznoŜci na zatrzymanie w zaleŨnoŜci od prňdkoŜci [44]   

prňdkoŜĺ 30 km/h  20 km/h  

poŨŃdana odlegğoŜĺ widocznoŜci [m] Ó 70 Ó 45 

wymagana odlegğoŜĺ na zatrzymania [m]  Ó 40 Ó 21 

 

WidocznoŜĺ na skrzyŨowaniach  

Na skrzyŨowaniach waŨne jest, aby rowerzyŜci mogli widzieĺ jezdniň czy drogň dla 

rower·w, z takiej odlegğoŜci, aby przyspieszajŃc lub zwalniajŃc, mogli przejechaĺ bez 

koniecznoŜci zatrzymywania. Rowerzysta z odlegğoŜci nie mniejszej niŨ 3 m od krawňdzi 

przekraczanej jezdni powinien mieĺ moŨliwoŜĺ zaobserwowania nadjeŨdŨajŃcych pojazd·w 

co najmniej na odlegğoŜĺ widocznoŜci Lw okreŜlonŃ w tabeli 6.4. (rys.6.1) 

Tabela 6.4. OdlegğoŜĺ widocznoŜci przy ruszaniu z miejsca [19]  

prňdkoŜĺ miarodajna na 

drodze z pierwszeŒstwem 

przejazdu [km/h]  

80  70  60  50  40  30  

odlegğoŜĺ widocznoŜci Lw [m] 120  100  90  70  60  40  

 

 

Rys. 6.1. Wymagana widocznoŜĺ z odlegğoŜci 3 metr·w od krawňdzi jezdni  

Przy zbliŨaniu siň do skrzyŨowania po drodze podporzŃdkowanej kierujŃcy samochodem 

powin ien mieĺ zapewnionŃ widocznoŜĺ drogi dla rower·w lub drogi dla rower·w  

i pieszych, usytuowanej wzdğuŨ drogi z pierwszeŒstwem przejazdu, umoŨliwiajŃca 

podjňcie decyzji o kontynuacji jazdy lub o koniecznoŜci zatrzymania siň (rys.6.2).  

Przy badaniu widocznoŜci poza terenem zabudowy przyjm uje siň [19] , Ũe pojazd znajduje 

siň w odlegğoŜci a r·wnej: 

Ā 20 m od przejazdu dla rowerzyst·w, jeŨeli droga podporzŃdkowana jest klasy GP 
lub G  

Ā 10 m od przejazdu dla rowerzyst·w, jeŨeli droga podporzŃdkowana jest klasy Z, L 
lub D . 
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Przy badaniu widocznoŜci na terenie zabudowy przyjmuje siň, Ũe pojazd znajduje siň  

w odlegğoŜci a r·wnej: 

Ā 10 m od przejazdu dla rowerzyst·w, jeŨeli droga podporzŃdkowana jest klasy GP, 
G lub Z,  

Ā dla dr·g klasy L i D warunk·w widocznoŜci nie sprawdza siň. 

OdlegğoŜĺ widocznoŜci Lr mierzonŃ wzdğuŨ drogi dla rower·w lub drogi dla rower·w  

i pieszych (rys.6.2) okreŜlono w tabeli 6.5 [72] . 

Tabela 6.5. Wymagane odlegğoŜci widocznoŜci na skrzyŨowaniu z przejazdem dla rowerzyst·w 

 

 

 

 

 

Rys. 6.2. OdlegğoŜĺ widocznoŜci na skrzyŨowaniu z przejazdem dla rowerzyst·w 

Na przejazdach dla rowerzyst·w przez wloty podporzŃdkowane skrzyŨowania (ulice 

podporzŃdkowane) naleŨy zapewniĺ kierujŃcemu pojazdem wyjeŨdŨajŃcemu z drogi 

podporzŃdkowanej odlegğoŜĺ widocznoŜci co najmniej 40 m przy ruszaniu z miejsca 

zatrzymania w odlegğoŜci 3 m od krawňdzi drogi dla rower·w lub drogi dla rower·w  

i pieszych  [71] .  

W polach  widocznoŜci pokazanych na rysunku 6.2 nie powinny znajdowaĺ siň Ũadne 

przeszkody, za wyjŃtkiem stojak·w rowerowych, sğupk·w blokujŃcych, innych element·w 

punktowych  oraz zieleni niskiej . Wymagane pola widocz noŜci sŃ umieszczone nad jezdniŃ 

na wysokoŜci 1,0 metra. 

prňdkoŜĺ ruchu rowerzysty [km/h] 30  20  10  

odlegğoŜĺ widocznoŜci Lr [m] 70  45  25  
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6.2  Droga dla  rower·w  

Droga dla rower·w jest czňŜciŃ drogi przeznaczonŃ wyğŃcznie dla rowerzyst·w  

(Dz.  U.  2017 , poz.  12 60 )  [32] . W prawie budowlanym droga dla rower·w jest okreŜlana 

jako ŜcieŨka rowerowa  (Dz.  U.  2016 , poz.  124 )  [19] . MoŨe ona byĺ jedno- lub 

dwukierunkowa . 

Drogi dla rower·w powinny umoŨliwiaĺ wygodne mijanie siň i wyprzedzanie rower·w,  

a jeŜli nie ma istotnych ograniczeŒ terenowych takŨe jazdň parami obok siebie. 

Na drod ze o przekroju 2+1 ruch rower·w powinien odbywaĺ siň poza jezdniŃ gğ·wnŃ,  

a przejazdy dla rowerzyst·w mogŃ byĺ usytuowane wyğŃcznie pomiňdzy rozsuniňtymi 

klinami poczŃtkowymi [19] . 

Minimalne odlegğoŜci usytuowania drogi dla rower·w w stosunku do krawňdzi jezdni 

okreŜlone sŃ w warunkach technicznych [19]  i opisane zostağy w rozdziale 3 niniejszego 

podrňcznika. Kryteria ruchowe wyboru typu infrastruktury dla rowerzyst·w om·wiono  

w podrozdziale 7. 3.  

  

Fot. 6.1. Droga dla rower·w oddzielona od jezdni i 
chodnika pasem zieleni  

Fot. 6.2. Droga dla rower·w oddzielona od jezdni 
sğupkami a od chodnika pasem zieleni 

 

SzerokoŜĺ drogi dla rower·w (ŜcieŨki rowerowej) powinna wynosiĺ nie mniej niŨ [19] :  

Ā 1,5 m ï gdy jest ona jednokierunkowa , 

Ā 2,0 m ï gdy jest ona dwukierunkowa , 

Ā 2,5 m ï gdy z  drogi dla rower·w (ŜcieŨki rowerowej)  jednokierunkowej mogŃ 

korzystaĺ piesi (jest to rozwiŃzanie w praktyce wystňpujŃce niezwykle rzadko przy 

br aku infrastruktury dla pieszych) .  

Wg polskich przepis·w szerokoŜĺ drogi dla rower·w (ŜcieŨki rowerowej) naleŨy ustalaĺ 

indywidualnie, jeŨeli opr·cz prowadzenia ruchu rowerowego peğni ona inne funkcje [19] .  

Przepisy te nie okreŜlajŃ maksymalnej szerokoŜci drogi dla rower·w oraz relacji miňdzy 

szerokoŜciŃ drogi dla rower·w a natňŨeniem ruchu rowerowego.  

Zaleca siň skorzystaĺ ze standard·w holenderskich, kt·re podajŃ wpğyw wielkoŜci ruchu 

rowerowego  na szerokoŜĺ drogi dla rower·w [44]  ( tabela 6.6 ) .  
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Wyb·r drogi dla rower·w jedno- lub dwukierunkowej uwarunkowan y jest wieloma 

czynnikami, w tym  dostňpnoŜciŃ miejsca w przekroju poprzecznym, sposobem 

prowadzenia ruchu rowerowego na sŃsiednich odcinkach sieci rowerowej oraz formŃ 

zagospodarowania otoczenia drogi lub ulicy. Jednokierunkowe drogi dla rower·w 

usytuowane po obu stronach jezdni  wym agajŃ czňstych poprzecznych przejazd·w dla 

rowerzyst·w.  

Droga dla rower·w (podobnie droga dla rower·w i pieszych) powinna mieĺ zachowanŃ 

ciŃgğoŜĺ przy przekraczaniu zjazd·w, wyjazd·w i wjazd·w.  

Dla wyeliminowania  nielegalnego parkowania i poruszania siň pojazd·w po drodze dla 

rower·w (podobnie na drodze dla rower·w i pieszych) na poczŃtku i koŒcu jej odcinka  

(przy przejazda ch dla rowerzyst·w) zaleca siň stosowa nie  sğupk·w blokujŃcych . 
 

Tabela 6.6. SzerokoŜĺ dr·g dla rower·w w funkcji natňŨeŒ ruchu rowerowego [44]  

droga dla rower·w jednokierunkowa droga dla rower·w dwukierunkowa 

natňŨenie ruchu 
ro werowego  

w jednym kierunku/h szcz.  

szerokoŜĺ 
[m]  

natňŨenie ruchu 
rowerowego  

w dw·ch kierunkach/hszcz.  

szerokoŜĺ 
[m]  

0-150  2,00  0-50  2,50  

150 -750  2,50 -3,00  50 -150  2,50 -3,00  

>750  3,50 -4,00  150 -350  3,50 -4,00  

 >350  4,50  

 

RozwiŃzania funkcjonalnoïtechnicz ne dr·g dla rower·w 

Drog i dla rower·w mogŃ byĺ poprowadzone pod wzglňdem:  

Ā liczby prowadzonych kierunk·w ruchu ï jako jednokierunkowe lub dwukierunkowe,  

Ā funkcji w ukğadzie poğŃczeŒ w sieci ï gğ·wnŃ drog Ń dla rower·w, zbiorcz Ń lub 

lokaln Ń (funkcje dr·g dla rower·w om·wiono w rozdz.  2) ,  

Ā usytuowania w stosunku do  jezdni ï drogŃ przylegajŃcŃ do jezdni,  

gdy odlegğoŜĺ od krawňdzi jezdni wynosi  0,5 m  (zgodnie z wymaganiami  

dla skrajni drogi) , bŃdŦ jako wydzielonŃ, gdy odlegğoŜĺ od krawňdzi jezdni jest > 

0,5 m (r ys. 6.3).   

 

 

Rys. 6. 3. PrzylegajŃca i wydzielona droga dla rower·w 
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Sposoby i formy oddzielania dr·g dla rower·w 

 

Droga dla rower·w powinna byĺ oddzielona: 

Ā od czňŜci drogi przeznaczonej dla pieszych ï urzŃdzeniami bezpieczeŒstwa ruchu 

(np. separatorami) , przebr ukowaniem , zr·Ũnicowaniem wysokoŜci nawierzchni lub 

pasem zieleni  (fot. 6.3, 6.4) , 

Ā od czňŜci jezdni przeznaczonej dla ruchu innych pojazd·w ï urzŃdzeniami 

bezpieczeŒstwa ruchu (np. separatorami) ï o ile nie jest zlokalizowana poza 

jezdniŃ (nie stanowi w·wczas pasa ruchu dla rower·w).  

 

  

Fot.  6.3. Droga dla rower·w oddzielona od chodnika 
pasem zieleni  

Fot.  6.4. Droga dla rower·w oddzielona od chodnika 
przebrukowaniem  

 

 

 

 

Rys. 6.4 . Przykğadowe usytuowanie jednokierunkowych dr·g dla rower·w w przekroju ulicy  
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Rys. 6.5 a i 6.5b . Przykğadowe usytuowanie wydzielonej dwukierunkowej drogi dla rower·w w przekroju ulicy  

Zasady oddzielania dr·g dla rower·w w przekroju poprzecznym drogi :  

Ā oddzielajŃcy pas /pasy  terenu moŨe stanowiĺ zieleniec (rys. 6.4,  6.5b) , utwardzone 

pobocze lub wyodrňbnionŃ wizualnie opaskň z nawierzchniŃ podobnŃ, jakŃ ma 

droga dla rower·w, 

Ā opaska o szerokoŜci 0,5 m miňdzy drogŃ dla rower·w a krawňdziŃ jezdni (rys. 

6.5a) ,  

Ā opaska o szerokoŜci 1 m stosowana miňdzy drogŃ dla rower·w a pasem  

postojowym  dla innych pojazd·w (rys. 6. 6) ,  

 

 
 

Rys. 6.6 Usytuowanie drogi dla rower·w wzglňdem krawňdzi jezdni i pasa postojowego 

 



 

112   

Ā w przypadku wyznaczenia miejsc postojowych prostopadğych lub ukoŜnych na 
szerokoŜci opaski powinny byĺ usytuowane elementy separujŃce  

(np. sğupki), kt·re bňdŃ zapobiegağy ewentualnemu zajmowaniu powierzchni drogi 

dla rower·w przez zwisy przednie samochod·w, 

Ā opaskň moŨna zastŃpiĺ separatorem ruchu oddzielajŃcym jezdniň  

od jednokierunkowej drogi dla rower·w wykonanej w poziomie jezdni,  

Ā opaska moŨe byĺ wykonana jako pas zieleni niskiej, ograniczajŃcy negatywne 
oddziağywanie pojazd·w w czasie opad·w i nie ograniczajŃcy wzajemnej 

widocznoŜci rowerzyst·w i kierowc·w w rejonie skrzyŨowaŒ. 

Na dwuk ierunkowych drogach dla rower·w moŨna wykonaĺ przerywanŃ lini ň poziomŃ w 

osi tej drogi. Na nieoŜwietlonych odcinkach dr·g dla rower·w zalecane jest wykonanie linii 

krawňdziowych.  

6.3  Droga dla rower·w i pieszych  

Drogi dla rower·w i pieszych w formie c iŃg·w pieszo-rowerowych wyznacza siň tam, gdzie 

szerokoŜĺ dostňpnego terenu nie pozwala na odrňbne wykonanie drogi dla rower·w  

i chodnika lub gdy natňŨenie ruchu pieszych i rower·w jest niewielkie. Wsp·lne 

uŨytkowanie drogi przez rowerzyst·w i pieszych moŨe byĺ stosowane, jeŨeli natňŨenie 

ruchu  pieszego nie przekracza 450 os·b/h, a natňŨenie rower·w nie przekracza  

50 rower·w/h lub teŨ ruch pieszy jest nie wiňkszy niŨ 50 os·b/h, a ruch rowerowy nie 

przekracza 250 rower·w/h [28] .  Wsp·lna droga dla rower·w i pieszych nie jest 

rozwiŃzaniem rekomendowanym ze wzglňdu na r·ŨnŃ specyfikň i dynamikň ruchu 

pieszego i rowerowego. Dlatego te Ũ rozwiŃzanie to moŨe byĺ stosowane w wyjŃtkowych 

sytuacjach . 

 

  

Fot. 6. 5.  Droga dla rower·w i pieszych na przewňŨeniu Fot. 6.6. Droga dla rower·w i pieszych 

 

Zgodnie z Prawem o ruchu drogowym  [32]  ĂKierujŃcy rowerem, korzystajŃc z drogi 

dla rower·w i pieszych, jest obowiŃzany zachowaĺ szczeg·lnŃ ostroŨnoŜĺ  

i ustňpowaĺ miejsca pieszym.ò.  

Dla zapewnienia bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w drogi dla rower·w i pieszych powinny byĺ 

oŜwietlone w porze nocnej.  

 ĂNa drodze klasy GP, G lub Z poza terenem zabudowy, w zaleŨnoŜci od potrzeb, moŨe 

byĺ stosowany samodzielny ciŃg pieszy lub pieszo-rowerowy, usytuowany poza pasem  
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drogow ym lub chodnik na koronie drogi oddzielony od jezdni bocznym pasem dzielŃcym  

o szerokoŜci nie mniejszej niŨ 1,0 m" (Dz. U. 2016 poz. 124 Ä 43.4) [19] . 

W warunkach polskich brak jest oficjalnych ustaleŒ dotyczŃcych szerokoŜci drog i dla 

rower·w i pieszych. JeŨeli droga dla rower·w opr·cz prowadzenia ruchu rowerowego peğni 

inne funkcje, w tym prowadzenie ruchu pieszego (droga dla rower·w i pieszych), 

szerokoŜĺ jej powinna byĺ wiňksza niŨ szerokoŜĺ jednokierunkowej drogi dla rower·w,  

z kt·rej mogŃ korzystaĺ piesi, a wiňc wiňksza niŨ 2,5 m. 

Wedğug opracowania ĂOchrona pieszych podrňcznik dla organizator·w ruchu pieszegoò 

[64]  minimalna szerokoŜĺ dwukierunkowej drogi dla rower·w i pieszych wynosi 2,5 m. 

Stand ardy i wytyczne ksztağtowania infrastruktury rowerowej -  Metropolia Silesia  [27]  

podajŃ jako wartoŜĺ minimalnŃ 3 m z dopuszczeniem na kr·tkich odcinkach szerokoŜci 

drogi dla rower·w i pieszych do 2,5 m.  

Standardy niemieckie okr eŜlajŃ szerokoŜĺ drogi dla rower·w i pieszych w zaleŨnoŜci od 

natňŨenia ruchu pieszego i rowerowego, kt·re przestawiono w tabeli 6.7. 

 
Tabela 6.7. SzerokoŜĺ drogi dla rower·w i pieszych w zaleŨnoŜci od natňŨenia ruchu pieszego  
i rowerowego wg wymagaŒ niemieckich  [73]   
 

szerokoŜĺ uŨytkowa drogi 
dla rower·w i pieszych [m] 

natňŨenie ruchu w godzinie szczytu Npr [os·b/h] 

pieszego i rowerowego 

ğŃcznie 
rowerowego  

2,5 -3,0  70  Ó40  

3,0 -4,0  100  Ó60  

>4,0  150  Ó100  

 

Droga dla rower·w i pieszych, podobnie jak droga tylko dla rower·w, moŨe byĺ 

usytuowana wzglňdem jezdni jako przylegajŃca (rys. 6.7) lub odseparowana (rys. 6.8) .  

 

 

 
Rys. 6. 7.  Przykğadowe usytuowanie drogi dla rower·w i pieszych przylegajŃcej  do jezdni  
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Rys. 6. 8. Przyk ğadowe usytuowanie drogi dla rower·w i pieszych odseparowanej  od jezdni  

6.4  Pasy  ruchu dla  rower·w 

Pas ruchu dla rower·w to czňŜĺ jezdni przeznaczona do ruchu rower·w w jednym 

kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (Dz.U. z 2017 r. poz. 1260  

art. 2 ust. 5a)  [32] . Pas ruchu dla rower·w urzŃdza siň na jezdni jako czňŜĺ tej jezdni 

oddzielonŃ od czňŜci przeznaczonej dla innych pojazd·w oznakowaniem poziomym lub 

wyspŃ dzielŃcŃ (Dz.U. z 2016 poz. 124 Ä 46 ust. 3) [19] .  Powierzchniň pasa ruchu dla 

rower·w moŨna oznaczyĺ barwŃ czerwonŃ. W szczeg·lnoŜci zaleca siň oznaczaĺ barwŃ 

czerwonŃ poczŃtki i koŒce pas·w ruchu dla rower·w, ich odcinki przed  

i za skrzyŨowaniami oraz przez skrzyŨowania. 

  
Fot.6.7. P as ruchu dla rower·w na jezdni 

jednokierunkowej  
Fot. 6.8. Pas ruchu dla rower·w na jezdni 

dwukierunkowej  

 

Zgodnie z polskim prawem p asy ruchu dla rower·w ze wzglňdu na bezpieczeŒstwo 

rowerzyst·w stosuje siň na drogach o dopuszczalnej prňdkoŜci 30-50 km/h  [19] . 

Zalecenia holenderskie wskazujŃ dodatkowo, Ũe powinno siň je stosowaĺ przy natňŨeniu 

nie przekraczajŃcym 2500 pojazd·w na dobň [44] . 

Wymagania i moŨliwe rozwiŃzania obejmujŃ :  

Ā pas ruchu dla rower·w jest zawsze jednokierunkowy (Dz.U. z 2017 r. poz. 1260  

art. 2 ust. 5a)  [32] ,  

Ā pas ruchu dla rower·w moŨe byĺ stosowany tylko na terenie zabudowy na drogach 
klasy: gğ·wnej  (G), zbiorcz ej  (Z), lokaln ej  (L), dojazdow ej  (D) (Dz.U. z  2016  

poz. 124 Ä 46 ust. 3) [19] ; jeŨeli rozwiŃzanie techniczne urzŃdzenia odwadniajŃcego 

moŨe powodowaĺ utrudnienia w ruchu rower·w, a zwğaszcza rower·w z przyczepkŃ 

o szerokoŜci do 90 cm, szerokoŜĺ pasa ruchu dla rower·w naleŨy mierzyĺ bez 

szerokoŜci urzŃdzenia odwadniajŃcego, 
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Ā minimalna szerokoŜĺ pasa ruchu dla rower·w wynosi 1,50 m, a maksymalna 2 m, 
przy czym dopuszcza siň jej zwiňkszenie w obrňbie skrzyŨowania do 3,0 m  

(Dz. U. z 2016 poz. 124 Ä 46 ust. 3) [19] ,  

Ā na jezdni dwukierunkowej moŨe byĺ stosowany jeden pas ruchu dla rower·w 
(zawsze po prawej stronie) lub dwa pasy ruchu dla rower·w po obu stronach jezdni 

(rys. 6. 9) .  

 

 

Rys. 6. 9.  Ulica dwukierunkowa ï pasy  ruchu  dla rower·w po obu stronach  

 

Ā na jezdni jednokierunkowej moŨe byĺ stosowany jeden pas ruchu dla rower·w po 

prawej stronie (kierunek ruchu rower·w zgodny z kierunkiem ruchu innych 

pojazd·w) (rys.6.10) lub jeden pas ruchu dla rower·w po lewej stronie (kierunek 

ruchu rower·w przeciwny do kierunku ruchu innych pojazd·w, tak zwany 

kontrapas), (rys .  6.11, 6.12) . 

 

 

 
Rys. 6.1 0.  Ulica jednokierunkowa, pas ruchu dla rower·w zgodny z kierunkiem ruchu innych pojazd·w 
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Rys. 6.1 1.Ulica jednokierunkowa, ruch rower·w w obu kierunkach ï dla ruchu ro wer·w  

w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu innych poja zd·w wyznaczono kontrapas 

 
Rys. 6.12. Ulica jednokierunkowa, ruch rower·w w obu kierunkach, na fragmencie parkowanie r·wnolegğe 

pojazd·w ï dla ruchu rower·w w przeciwnym kierunku do kierunku ruchu innych pojazd·w wyznaczono tzw. 

kontrapas  

 

Pasy ruchu dla rower·w oddziela siň od pas·w ruchu dla innych pojazd·w liniŃ ciŃgğŃ, 

szerokŃ (P-2b  lub P-7b ).  Ze wzglňdu na brak dobrej wzajemnej widocznoŜci miňdzy 

kierujŃcym innym pojazdem a rowerzystŃ rozwiŃzanie to moŨe byĺ stosowane tylko  

w przypadku braku moŨliwoŜci urzŃdzenia miejsc postojowych po prawej stronie jezdni.  

W przypadku koniecznoŜci dopuszczenia przejazdu pojazdom na miejsca parkingowe 

stosuje siň linie przerywane, szerokie (P-1e, P -7a). Pasy r uchu dla rower·w na drogach z 

moŨliwoŜciŃ parkowania przy krawňdzi jezdni (na jezdni lub na chodniku) naleŨy odsunŃĺ 

o 0,5 m od krawňdzi miejsc postojowych. Stwarza to bezpiecznŃ dla rowerzyst·w strefň 

na otwieranie drzwi (gdy parkowanie jest r·wnolegğe) lub bagaŨnika (gdy parkowanie jest 

skoŜne). Ze wzglňdu na ograniczenia widocznoŜci nie zaleca siň jednak stosowania 

parkowania prostopadğego i skoŜnego w sŃsiedztwie pas·w ruchu dla rower·w.  

Dla pas·w ruchu dla rower·w stosuje siň znaki poziome i pionowe: 

Ā do oddzielenia pasa ruchu dla rower·w od pozostağej czňŜci jezdni przeznaczonej 
do jazdy innych pojazd·w w tym samym kierunku  stosuje siň liniň ciŃgğŃ P-2b  

Ălinia pojedyncza ciŃgğa ï szerokaò, 
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Ā do oddzielenia pasa ruchu dla rower·w od pozostağej czňŜci jezdni, aby umoŨliwiĺ 

przejazd przez pas ruchu dla rower·w innym pojazdom stosuje siň liniň 

przerywanŃ P-1e Ălinia pojedyncza przerywana ï prowadzŃca szerokaò, 

Ā do oddzielenia pasa ruchu dla rower·w jadŃcych w kierunku przeciwnym do 
pozostağych pojazd·w od pozostağej czňŜci jezdni stosuje siň linie ciŃgğe P-7b Ălinia 

ciŃgğa szerokaò; aby umoŨliwiĺ przejazd przez pas ruchu dla rower·w innym 

pojazdom w ciŃgu linii P-7b stosuje siň liniň przerywanŃ P-1c Ălinia pojedyncza 

przerywana ï wydzielajŃcaò, 

Ā do oddzielenia p asa ruchu dla rower·w od miejsc parkingowych na jezdni,  

w zatoce (r·wnolegğych, skoŜnych) stosuje siň dwie linie odlegğe od siebie o 0,50 

m, liniň przerywanŃ P-7a Ălinia krawňdziowa przerywana szerokaò oddzielajŃcŃ pas 

ruchu dla rower·w od bufora i liniň P-19 Ălinia wyznaczajŃca pas postojowyò, 

Ā na pasie ruchu dla rower·w stosuje siň znak P-23 Ărowerò na cağej dğugoŜci pasa, 

w odstňpach nie wiňkszych niŨ 50 m oraz bezpoŜrednio za kaŨdym 

skrzyŨowaniem;  

Ā na drogach jednokierunkowych oznakowanie poziome zaleca  siň uzupeğniĺ 

znakiem pionowym F -19 Ăpas ruchu dla okreŜlonych pojazd·wò z symbolem 

roweru; znak ten powinien byĺ umieszczony za skrzyŨowaniem, a na odcinkach 

miňdzy skrzyŨowaniami powtarzaĺ siň co 300 m; linia segregacyjna (kreska 

pionowa ciŃgğa lub przerywana) na znaku F -19 powinna byĺ zgodna  

z rzeczywistym oznakowaniem poziomym,  

Ā na wjeŦdzie na pas ruchu dla rower·w jadŃcych w kierunku przeciwnym do 
pozostağych pojazd·w (kontrapas) stosuje siň znaki B-2 Ăzakaz wjazduò z tabliczkŃ 

z napisem ĂNie dotyczyò wraz z symbolem roweru,  

Ā na wjeŦdzie na jezdniň jednokierunkowŃ, na kt·rej urzŃdzono pas ruchu dla 
rower·w jadŃcych w kierunku przeciwnym do pozostağych pojazd·w (kontrapas) 

stosuje siň znaki D-3 Ădroga jednokierunkowaò z tabliczkŃ z napisem ĂNie dotyczyò 

wraz z symbolem roweru,  

Ā w celu zwiňkszenia bezpieczeŒstwa ruchu i poprawy czytelnoŜci rozwiŃzania, 
powierzchniň pasa ruchu dla rower·w moŨna oznaczyĺ barwŃ czerwonŃ. 

  

Fot. 6.9. Pas ruchu dla rower·w w kierunku 
przeciwnym (kontrapas)  

Fot. 6.10. PoczŃtek pasa ruchu dla rower·w  

 

 




































































































































































