
1 marca 2002 roku
w Sali Herbowej gdaƒskie-
go ratusza zosta∏a uroczy-
Êcie podpisana umowa do-
tacji 1 mln USD, przezna-
czonej na budow´ dróg ro-
werowych w Gdaƒsku.

Umow´ podpisali re-
prezentanci instytucji
uczestniczàcych w Gdaƒ-
skim Projekcie Inwestycyj-
no-Promocyjnym: dr Janusz
Miku∏a, dyrektor Departa-
mentu Inwestycji i Rozwoju
Technologii w Minister-
stwie Ârodowiska, prezy-
dent Gdaƒska, Pawe∏ Ada-
mowicz, Pawe∏ Grzesik, za-
st´pca Ambasadora Organi-
zacji Narodów Zjednoczo-
nych w Polsce oraz prof.
Witold Lewandowski, re-

prezentujàcy Polski Klub
Ekologiczny.

Projekt jest realizowany
w ramach systemu Organi-
zacji Narodów Zjednoczo-
nych w Polsce. Global Envi-
ronment Facility korzysta
z poÊrednictwa UNDP – Or-
ganizacji Narodów Zjedno-
czonych ds. Rozwoju. Agen-
cjà Wykonawczà projektu
po stronie polskiej jest Mini-
sterstwo Ârodowiska, zaÊ
Agencjami Wdro˝eniowymi
sà strony umowy – Gmina
Gdaƒsk, Polski Klub Ekolo-
giczny oraz Obywatelska Li-
ga Ekologiczna, które za po-
Êrednictwem Menad˝era
Projektu sk∏adajà raporty do
biura UNDP w Warszawie.

Wspó∏ f inansowanie
krajowe zapewnia Gmina

Gdaƒsk ze Êrodków w∏a-
snych oraz Polski Klub Eko-
logiczny ze Êrodków dotacji
Narodowego Funduszu
Ochrony Ârodowiska. Zgod-
nie z listem intencyjnym,
podpisanym przez Polski
Klub Ekologiczny z Mini-
sterstwem Transportu i Go-
spodarki Morskiej, MTiGM
(a obecnie – Ministerstwo
Infrastruktury) zadeklaro-
wa∏o pomoc finansowà
przy finansowaniu monito-
ringu rezultatów projektu,
planowanego na rok 2006.

W czerwcu 2002 zaczà∏
pe∏niç swoje obowiàzki Me-
nad˝er Projektu, pan Ma-
rek Sójka, wybrany w dro-
dze konkursu organizowa-
nego zgodnie z procedura-
mi UNDP.

W numerze m.in.:
- Liczymy warszawskich rowerzystów
- Porady dla projektantów Êcie˝ek rowerowych
- O gdaƒskim rowerowym projekcie inwestycyjnym

Milion dolarów 
na Êcie˝ki rowerowe
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Kampania Miasta dla rowerów
wkracza w nowy  etap. Gdaƒski ro-
werowy projekt inwestycyjno-pro-
mocyjny uzyska∏ 1 milion dolarów
bezzwrotnej pomocy z Global Envi-
ronment Facility (GEF, Fundusz Âro-
dowiska Globalnego). 

Jest to wynik niespotykanej do-
tàd w Polsce wspó∏pracy oddolnych
organizacji spo∏ecznych z samorzà-
dem. Politycy czasem rzucajà has∏o
„uwolniç energi´ spo∏eczeƒstwa”,
ale w praktyce bardzo rzadko zda-
rza si´, aby faktycznie pozwolili
dzia∏aç w imieniu samorzàdu i dla
lokalnej spo∏ecznoÊci. 

Milion dolarów z GEF to rodzaj
„dêwigni”, która pozwoli lepiej wy-
korzystaç równowartoÊç kolejnego
miliona dolarów, przeznaczonego
przez gmin´ Gdaƒsk na budow´
dróg rowerowych w najbli˝szych
dwóch latach. W sumie w Gdaƒsku
powstanie za dwa miliony dolarów
30,7 km dróg rowerowych. Za
kolejne 0,5 mln USD  uspokojone
zostanie 70 kilometrów ulic, które
dzi´ki temu stanà si´ przyjazne dla
ruchu rowerowego. 

Zak∏adamy, ˝e gdaƒska inwesty-
cja umo˝liwi wzrost udzia∏u komu-
nikacji rowerowej do 10 procent.
Przez to ograniczony zostanie
wzrost odmotoryzacyjnych emisji
dwutlenku w´gla nawet o 25 tys
ton rocznie. 

Chcemy, aby Gdaƒsk sta∏ si´
wzorem dla innych miast w Polsce
i w regionie. Ich mieszkaƒcy naj-
cz´Êciej nie majà innej mo˝liwoÊci,
ni˝ poruszaç si´ zat∏oczonà komu-
nikacjà zbiorowà albo w∏asnymi
samochodami, powi´kszajàc zat∏o-
czenie ulic i zanieczyszczajàc Êro-
dowisko.

Chcemy daç ludziom wolny
wybór: mo˝liwoÊç bezpiecznego,
wygodnego i atrakcyjnego korzy-
stania z roweru w mieÊcie.

Marcin Hy∏a

Polski Klub Ekologiczny
– Miasta dla rowerów

cinek@rowery. org. pl



Nad poprawnà realizacjà gdaƒskie-
go projektu czuwa powo∏any przez Mi-
nistra Ârodowiska na wniosek UNDP
Komitet Sterujàcy, w którego sk∏ad
wchodzà:
• pani Ewelina Pusz, UNDP
• pan Pawe∏ Grzesik, UNDP
• pan Janusz Miku∏a, Ministerstwo

Ârodowiska, Dyrektor Krajowy Projektu
• pan Antoni Szczyt, dyrektor

Wydzia∏u In˝ynierii Miejskiej Urz´du
Miejskiego w Gdaƒsku, Zast´pca
Dyrektora Krajowego Projektu

• pan Tadeusz Kozek, Komitet
Integracji Europejskiej

• pan Wojciech Jasiƒski, Ministerstwo
Spraw Zagranicznych

• pan Andrzej Siemiƒski, Ministerstwo
Infrastruktury

• prof. Wojciech Suchorzewski,
Politechnika Warszawska

• prof. Zbigniew Witkowski, PKE
• Przemek Miler, OLE
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RowerzyÊci na D∏ugim Targu w Gdaƒsku fot. Marcin Hy∏a

W ramach gdaƒskiego projektu Polski
Klub Ekologiczny – Miasta dla rowerów
prowadziç b´dzie warsztaty adresowane
do samorzàdów, decydentów, agencji fi-
nansujàcych rozwój regionalny i inwesty-
cje ochrony Êrodowiska, do projektantów
oraz dla cz∏onków organizacji spo∏ecznych.

Warsztaty prowadziç b´dzie zespó∏
przygotowujàcy gdaƒski projekt inwesty-
cyjny. Marcin Hy∏a, dr Tadeusz Kopta

(PKE), Roger Jackowski (OLE) oraz inne
osoby zwiàzane z przygotowanie i wdro-
˝eniem projektu.

Warsztaty w zakresie podstawowym
sà bezp∏atne dla uczestników. Istnieje
mo˝liwoÊç rozszerzenia zakresu wyk∏a-
dów, a dla organizacji spo∏ecznych
zwrotu kosztów przejazdu (bilety PKP
2 klasy, PKS).

W zakres podstawowy warsztatów
wchodzà:

• Prezentacja za∏o˝eƒ gdaƒskiego projek-
tu inwestycyjnego (M. Hy∏a)

• Uwarunkowania prawne i techniczne
projektowania sieci rowerowych w mia-
stach (T. Kopta)

• Udzia∏ pozarzàdowych organizacji spo-
∏ecznych w przygotowaniu i prowadze-
niu projektu gdaƒskiego (Roger Jac-
kowski).

• Wykorzystanie Najlepszej Praktyki i stan-
daryzacja jako elementy zarzàdzania ja-
koÊcià (M. Hy∏a, przedstawiciele uczelni
i Urz´du Miejskiego w Gdaƒsku).

• Prezentacja lokalnych/regionalnych or-
ganizacji spo∏ecznych

• Mo˝liwoÊci wspólnego przygotowywa-
nia programów inwestycyjnych oraz po-
zyskiwania Êrodków zewn´trznych.

• Warsztaty interaktywne: analiza wybra-
nego przypadku projektowania infra-
struktury w oparciu o wytyczne pod-
r´cznika „Postaw na Rower” (PKE,
1999) oraz opinie u˝ytkowników

• Inne propozycje, wynikajàce z zapotrze-
bowania uczestników

Przewidujemy oko∏o 8-12 godzin za-
j´ç interaktywnych dla 15–30 osób. Za-
kres szkolenia b´dzie za ka˝dym razem
dopracowywany z przedstawicielami
beneficjenta. Szkolenie b´dzie nakiero-
wane na przekazanie najbardziej prak-
tycznej wiedzy i umiej´tnoÊci.
Zainteresowane instytucje prosimy
o kontakt (adres na ostatniej stronie). 

Oferta dla samorzàdów

Czy ta Êcie˝ka rowerowa jest zaprojektowana i wykonana poprawnie? Odpowiedê na to
pytanie daje szkolenie prowadzone przez zespó∏ „Miast dla rowerów” fot. Marcin Hy∏a



W maju i czerwcu 2002 r. Federacja
Zielonych przeprowadzi∏a pomiary ruchu
rowerowego na wybranych trasach
w Warszawie i okolicach. W 16 punktach
pomiarowych odnotowano nat´˝enie ru-
chu od 1200 do 2800 rowerów w ciàgu
doby. W porównaniu z wynikami pomia-
rów z 1998 r. oznacza to wzrost przesz∏o
pi´ciokrotny!

Warto zwróciç uwag´, ˝e w tym sa-
mym czasie d∏ugoÊç warszawskich Êcie˝ek
rowerowych wzros∏a zaledwie o 50%.
Niestety, w∏adze stolicy uporczywie igno-
rujà rosnàcà popularnoÊç roweru i zwià-
zane z tym mo˝liwoÊci usprawnienia ko-
munikacji na terenie miasta.

Jak wyglàda∏y pomiary?
W dwóch punktach (na Banacha i Sobie-

skiego) policzyliÊmy rowery przez ca∏y dzieƒ,
od 6:00 do 23:00. Na tej podstawie skonstru-
owaliÊmy dobowà charakterystyk´ ruchu ro-
werowego w Warszawie – ze s∏abym szczy-
tem porannym, s∏abym popo∏udniowym
i znacznie silniejszym wieczornym.

W 14 innych punktach (12 w Warsza-
wie, po 1 w Konstancinie i Piasecznie), li-

czyliÊmy rowery w godz. 8:00-9:00,
16:00-17:00 oraz 20:00-21:00. Porów-
nujàc te wyniki z otrzymanà charak-
terystykà, oszacowaliÊmy dobowe
nat´˝enie ruchu. Wszystkie pomiary
przeprowadzone zosta∏y w dni po-
wszednie: 21 maja (wtorek), 23 maja
(czwartek), 20 czerwca (czwartek), 2
lipca (wtorek). Wyniki z 2 lipca by∏y
wyraênie ni˝sze ni˝ z wczeÊniejszych
pomiarów.

Dla ka˝de-
go punktu no-
towaliÊmy kie-
runki jazdy ro-
werzystów, np.
ile osób skr´ci-
∏o ze ˚wirki
i Wigury w Ba-
nacha. Dane te
mogà zostaç
wykorzystane
np. do zapro-
jektowania do-
brych (w prze-
ciwieƒstwie do
istniejàcych)
rozwiàzaƒ ro-
werowych na
poszczegól -
nych skrzy˝o-
waniach.

Dzi´kuje-
my wszystkim
wolontar iu-
szom, którzy
wsparli nas
podczas po-
miarów […].

Wnioski i uwagi
W 16 punktach po-

miarowych odnotowali-
Êmy nat´˝enie ruchu od
1200 do 2800 rowerów
na dob´ w dzieƒ powsze-
dni. Rowerzystów jest

wi´cej tam gdzie sà Êcie˝ki rowerowe,
zw∏aszcza te tworzàce d∏u˝sze sensowne
ciàgi komunikacyjne. Âcie˝ki zach´cajà
do korzystania z roweru i przynoszà wy-
mierne efekty.

Drogi dla rowerów sà najtaƒszà i naj-
bardziej efektywnà inwestycjà komuni-
kacyjnà. Rower potrzebuje 10 razy mniej
miejsca ni˝ samochód, a poniewa˝ jest
l˝ejszy, nie wymaga te˝ tak grubej pod-
budowy pod nawierzchnià. W efekcie,
w przeliczeniu na jednego u˝ytkownika,
drogi dla rowerów sà kilkadziesiàt razy
taƒsze ni˝ dla samochodów.

Do najbardziej popularnych tras ro-
werowych nale˝à ul. Sobieskiego
(2050), Al. KEN (1900) i Górczewska
(1800). Potwierdza to wyniki sonda˝u
z ubieg∏ego roku, w którym rowerzyÊci
stwierdzili, ˝e najbardziej potrzebne sà
Êcie˝ki z du˝ych osiedli do centrum.
Szczególnie wyraênie widaç to na placu
na Rozdro˝u, gdzie wi´kszoÊç nadje˝-
d˝ajàcych od strony Mokotowa nie
skr´ca razem ze Êcie˝kà w dó∏ w Agry-
koli, ale jedzie dalej w kierunku placu 3
Krzy˝y.

(Dokoƒczenie na str. 6)
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Ilu jest warszawskich
rowerzystów?

Wyniki pomiarów ruchu rowerowego w Warszawie

na skrzy˝owaniach
punkt pomiarowy nat´˝enie ruchu niepewnoÊç

[rowerów / dob´] pomiaru
Nowy Âwiat / Âwi´tokrzyska 1800 200
Sobieskiego / Sikorskiego 2650 50
Rondo Jazdy Polskiej 1700 200
Rondo Waszyngtona 1600 200
Fieldorfa / Abrahama 1550 200
PKS Marymont 2400 300
Al. KEN / Ciszewskiego 2600 200
Wilanów 2800 300
Konstancin rondo 2100 300

na wybranych ulicach
ulica nat´˝enie ruchu niepewnoÊç

[rowerów / dob´] pomiaru
Sobieskiego 2050 50
Al. Wilanowska 1750 250
Przyczó∏kowa 2300 300
Waszyngtona 950 150
Al. Niepodleg∏oÊci 1300 200
˚wirki i Wigury 1000 40
Banacha 1400 40
Prymasa Tysiclecia 1400 200
Górczewska 1800 200
Sikorskiego 1140 40
Al. KEN 1900 200

Warszawscy rowerzyÊci
mogà liczyç na wiele
u∏atwieƒ – np. specjalne,
oznakowane „schody
rowerowe” na Êcie˝ce
rowerowej nad Wis∏à



Gdaƒski Rowerowy Projekt Inwesty-
cyjno-Promocyjny ma na celu ograniczenie
wzrostu odmotoryzacyjnych emisji dwuk-
tlenku w´gla w latach 2009-2019 o 250 ty-
si´cy ton przez wzrost ca∏orocznego
udzia∏u ruchu rowerowego w mieÊcie do
10 proc. wszystkich podró˝y.

Synergicznymi korzyÊciami b´dzie
ograniczenie emisji substancji toksycz-
nych, ha∏asu, poprawa bezpieczeƒstwa
ruchu drogowego oraz zapewnienie bez-
piecznej indywidualnej mobilnoÊci w ob-
r´bie Gdaƒska dla wszystkich, tak˝e nie
posiadajàcych samochodów.

Cele te zostanà zrealizowane przez
budow´ 30,7 km wydzielonych dróg ro-
werowych zgodnych z Gdaƒskimi Tech-
nicznymi Standardami Projektowymi
i Wykonawczymi dla dróg rowerowych,
opracowanymi przez zespó∏ Politechniki
Gdaƒskiej we wspó∏pracy z rowerzystami
oraz przez uspokojenie ruchu samocho-
dowego na 70 km ulic miasta – a przez to
uczynienie ich bezpiecznymi dla ruchu ro-
werowego. W ten sposób powstanie 100
km tras rowerowych najwy˝szej jakoÊci,
uzupe∏niajàcych istniejàce oko∏o 25-30 km
dróg rowerowych.

Aby zapewniç maksymalnà efektyw-
noÊç wykorzystania Êrodków finanso-
wych, zespó∏ przygotowujàcy program
inwestycyjny zdecydowa∏, ˝e podstawà
musi byç jakoÊç powstajàcej infrastruk-
tury – stàd odwo∏anie do gdaƒskich
standardów projektowych opracowa-
nych przez zespó∏ Politechniki Gdaƒ-
skiej w oparciu mi´dzy innymi o publi-
kacj´ „Sign up for the Bike” (w polskiej
wersji – „Postaw na rower”.

Zdecydowano, ˝e ze wzgl´du na du-
˝e odleg∏oÊci i ró˝nice poziomów, pro-
jekt GEF obejmie zasadniczo tylko ob-
szar tzw. Dolnego Tarasu, skomuniko-
wanie górnej cz´Êci Gdaƒska nastàpi
w przysz∏oÊci. Za∏o˝ono, ˝e wi´ksze
szanse sukcesu gwarantujà drogi rowe-
rowe gdzie rowerzyÊci nie muszà poko-
nywaç du˝ej ró˝nicy wzniesieƒ.

Analiza wielokryterialna przyj´ta
przy doborze tras uwzgl´dnia∏a mi´dzy
innymi:
• kryteria CROW (spójnoÊç, bezpoÊred-

nioÊç, bezpieczeƒstwo, wygod´, atrak-
cyjnoÊç), w tym zw∏aszcza powiàzanie
wszystkich najwa˝niejszych dzielnic
i osiedli miasta (poza Górnym Tarasem)

• koszt realizacji danego odcinka

• zbie˝noÊç z obecnà w´êbà ruchu w ob-
szarze miasta Gdaƒska – zw∏aszcza
w miejscach, gdzie na krótkich odcin-
kach notuje si´ ogromne potoki pasa-
˝erskie, które mogà w cz´Êci zostaç
przej´te przez du˝y ruch rowerowy.

W bardzo wielu miejscach zamiast bu-
dowy wydzielonych dróg rowerowych
bezpieczeƒstwo i wygod´ ruchu rowero-
wego mo˝na osiàgnàç przez ograniczenie
pr´dkoÊci samochodów do 30 km/godz –
czyli pr´dkoÊci zbli˝onej do rozwijanej
przez wi´kszoÊç rowerzystów. Jest to roz-
wiàzanie taƒsze, prostsze i oczekiwane
nie tylko przez rowerzystów. Poprawnie
zaprojektowane i wykonane progi spo-
walniajàce poprawiajà bezpieczeƒstwo
przed szko∏ami, w ulicach mieszkalnych
czy obszarach handlowych. W ramach
gdaƒskiego projektu w taki w∏aÊnie spo-
sób ruch zostanie uspokojony na 70 km
sieci ulic.

Niejako „przy okazji” okaza∏o si´, ˝e
gdaƒski projekt jest... najszybciej przygo-
towanym projektem w historii Global
Environment Facility, co zosta∏o podkre-
Êlone przez cz∏onków Misji Banku Âwiato-
wego, która w lipcu 2001 roku wizytowa-
∏a Polsk´, badajàc projekty finansowane
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Gdaƒski Rowerowy Projekt

Dla 24 proc. respondentów badania przeprowadzonego przez BBS Obserwator w 2000 roku (próbka losowo-reprezentatywna 900 miesz-
kaƒców 8 najwi´kszych miast Polski) rower jest „idealnym” Êrodkiem transportu. W Gdaƒsku blisko dwa tysiàce rowerzystów wraz z w∏a-
dzami miasta uczestniczy∏o w przejeêdzie rowerowym z okazji Dnia Bez Samochodu 18 czerwca 2001 roku fot. Marcin Hy∏a



przez GEF. Mi´dzy innymi dlatego gdaƒ-
ski projekt zosta∏ wytypowany przez GEF
do prezentacji na forum Szczytu Ziemi
w Johanesburgu we wrzeÊniu bie˝àcego
roku.

Chcemy podzieliç si´ z Paƒstwem do-
Êwiadczeniami zebranymi podczas przy-
gotowania i wdra˝ania gdaƒskiego pro-
jektu. W ciàgu najbli˝szych 20 miesi´cy
b´dziemy Paƒstwa informowaç o post´-
pach prac, o problemach z którymi si´ sty-
kamy oraz spróbujemy pomóc tym z Paƒ-
stwa, którzy wyra˝à zainteresowanie,
przygotowaç podobne projekty inwesty-
cyjne.

Nr 9 lipiec 2002 Miasta dla rowerów 5

Inwestycyjno-Promocyjny 
Na rysunku obok:
Wi´êba ruchu w Gdaƒsku. SzerokoÊç linii zwi´ksza si´ 
proporcjonalnie do nat´˝enia ruchu na danej relacji, 
ko∏a barwy zielonej oznaczajà ruch wewnàtrzdzielnicowy

Na rysunku poni˝ej:
Przebieg wydzielonych dróg rowerowych 

powstajàcych w ramach Gdaƒskiego Rowerowego 
Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego



(Dokoƒczenie ze str. 3)
Mimo braku udogodnieƒ

dla rowerów, intensywny ruch
rowerowy wyst´puje na mo-
Êcie Poniatowskiego (1400),
w al. Ujazdowskich (1150),
w al. Niepodleg∏oÊci (1300),
przy ul. Banacha (1400), ˚wirki
i Wigury (1000), w al. Wa-
szyngtona (950) oraz w rejonie
PKS Marymont. Na tych uli-
cach nale˝y jak najpr´dzej wy-
konaç Êcie˝ki rowerowe.

Pomiary by∏y równie˝ oka-
zjà do oceny rozwiàzaƒ dla ru-
chu rowerowego na niektó-
rych skrzy˝owaniach. Do naj-
bardziej niebezpiecznych nale-
˝y zaliczyç:
1. Nieoznakowany przejazd

przez ulic´ ˚wirki i Wigury
przy skrzy˝owaniu z Bana-
cha, po∏àczony ze êle usta-
wionà sygnalizacjà Êwietlnà.
Piesi i rowerzyÊci majà zielo-

ne Êwiat∏o w tej samej fazie,
co samochody skr´cajàce
z Banacha w lewo, cz´sto
rozwijajàce du˝à pr´dkoÊç.
Nale˝y jak najszybciej ozna-
kowaç przejazd oraz wy-
dzieliç bezpiecznà faz´ dla
pieszych i rowerzystów
w programie sygnalizacji na
tym skrzy˝owaniu (mog∏aby
byç po∏àczona z fazà dla sa-
mochodów skr´cajàcych ze
˚wirki i Wigury w lewo
w Banacha).

2. Przeprowadzenie szlaku ro-
werowego po schodach (!),
ciemnym i niewygodnym
przejÊciem podziemnym
pod al. Szucha na placu na
Rozdro˝u. W efekcie 74%
osób i tak przechodzi lub
przeje˝d˝a górà „na dziko”.
Nale˝y jak najszybciej wy-
znaczyç naziemne przejÊcie
dla pieszych i przejazd dla

rowerzystów, a przejÊcie
podziemne przeznaczyç na
lokal u˝ytkowy.

3. Wadliwie zaprojektowana
sygnalizacja wzbudzana na
skrzy˝owaniu Reymonta
i Broniewskiego. W efekcie
ju˝ 65% rowerzystów i zna-
czàca wi´kszoÊç pieszych
przekracza to skrzy˝owanie
na czerwonym Êwietle.
Âwiat∏a „na przyciski” mo˝-
na stosowaç na rzadko
ucz´szczanych przejÊciach
np. przez Wis∏ostrad´ – ale
na skrzy˝owaniach (gdzie
i tak naciÊni´cie przycisku
na ma wp∏ywu na fazy Êwia-
te∏ dla samochodów) zupe∏-
nie si´ nie sprawdzajà.
Na wielu skrzy˝owaniach

zaobserwowaliÊmy te˝ niesto-
sowanie si´ przez kierowców
do obowiàzku zatrzymania si´
przedskorzystaniem z prawa

warunkowego skr´tu w prawo
na czerwonym Êwietle (tzw.
zielonej strza∏ki). Cz´sto do-
datkowo widocznoÊç jest
ograniczona przez samochody
oczekujàce na zielone Êwiat∏o
na sàsiednich pasach. Zwiàza-
ne z tym niebezpieczne sytu-
acje zaobserwowaliÊmy m. in.
na skrzy˝owaniu al. Prymasa
Tysiàclecia z Górczewskà, So-
bieskiego z Sikorskiego, ˚wirki
i Wigury z Banacha, na ron-
dzie Zes∏aƒców Syberyjskich
oraz na rondzie Jazdy Polskiej.

Aleksander Buczyƒski
Federacja Zielonych
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Ilu jest warszawskich
rowerzystów?

Ca∏oÊç wyników badaƒ

ruchu rowerowego w War-

szawie znajduje si´ na stro-

nie internetowej: 

http://warszawa.rowery.org.pl

Projektant dróg rowerowych przede
wszystkim powinien zapoznaç si´ z naj-
cz´Êciej cytowanym na Êwiecie podr´cz-
nikiem projektowania przyjaznej dla ro-
werów infrastruktury „Postaw na rower”
(polskie t∏umaczenie opracowania „Sign
up for the Bike” z 1993 roku holender-
skiej organizacji standaryzacyjnej CROW)
i proponowanà w nim metodologià tzw.
pi´ciu wymogów – spójnoÊci, bezpoÊred-
nioÊci, wygody, bezpieczeƒstwa, atrak-
cyjnoÊci). Powinien te˝ nawiàzaç kontakt
z u˝ytkownikami rowerów i obserwowaç
zachowania rowerzystów w miejscu,
gdzie projektuje drog´ rowerowà.

Drogi rowerowe majà byç u∏atwie-
niem dla ruch rowerowego. Niestety,
ogromna wi´kszoÊç budowanych w Pol-
sce dróg rowerowych takim u∏atwieniem

nie jest, czyli jest wyrzucaniem pieni´dzy
w b∏oto. Obowiàzujàce Rozporzàdzenie
Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku
w sprawie warunków technicznych, ja-
kim powinny odpowiadaç drogi publicz-
ne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz.
430) w cz´Êci dotyczàcej dróg rowero-
wych jest ca∏kowicie niedostateczne, cz´-
Êciowo sprzeczne z Najlepszà Praktykà,
spotykanà na ca∏ym Êwiecie i pozwala na
projektowanie i budow´ dróg rowero-
wych niewygodnych a nawet niebez-
piecznych dla zdrowia i ˝ycia (sic!). Dla-
tego projektant musi korzystaç z innych,
sprawdzonych na Êwiecie wzorców i za-
leceƒ, niesprzecznych z polskimi przepi-
sami, do czasu kiedy Ministerstwo Infra-
struktury wyda nowe, poprawne rozpo-

rzàdzenie. Szczegó∏owe zalecenia tech-
niczne mo˝na znaleêç we wspomnianym
powy˝ej podr´czniku „Postaw na rower”
oraz w dziale „Infrastruktura” serwisu
www.rowery.org.pl. 

Najwa˝niesze sprawy, na które bez-
wzgl´dnie musi zwracaç uwag´ zarówno
projektant, jak i osoba zatwierdzajàca
projekt drogi rowerowej:
• pr´dkoÊç projektowa: minimum 30

km/godz, co obejmuje równie˝ wjazdy
i wyjazdy z wydzielonych dróg rowero-
wych prowadzonych równolegle do
jezdni ulic (dobre przyk∏ady znajdujà si´
tutaj).

• minimalny promieƒ ∏uków: 4 m liczàc
od wewn´trznej kraw´dzi, ale promieƒ
minimalny mo˝e byç stosowany wy∏àcz-
nie w wyjàtkowych sytuacjach, na przy-

Jak projektowaç Êcie˝ki
rowerowe?



k∏ad na dojazdach do skrzy˝owania z sy-
gnalizacjà Êwietlnà; promieƒ zalecany
to powy˝ej 20 m (dla pr´dkoÊci projek-
towej 30 km/godz); dodatkowo na ∏u-
kach nale˝y poszerzaç przekrój po-
przeczny o oko∏o 20 proc. i zapewniç
bezpiecznà odleg∏oÊç widocznoÊci rz´du
50 m.

• nawierzchnia: wy∏àcznie z asfaltu lane-
go lub asfaltobetonu na podbudowie
z kruszywa o gruboÊci 10 cm, dog´szcza-
nego mechanicznie i stabilizowanego
chudym betonem; w wyjàtkowych sytu-
acjach mo˝na stosowaç p∏yty betonowe,
niefazowane o wymiarach 50x50 cm
i gruboÊci minimum 10 cm równie˝ na
podbudowie ze stabilizowanego kruszy-
wa; w obszarach potencjalnych konflik-
tów (skrzy˝owania, tak˝e z ruchem pie-
szym) nale˝y stosowaç asfalt barwiony
na czerwono, a na zjazdach, ∏u-
kach i przed skrzy˝owaniami – na-
wierzchni´ przeciwpoÊlizgowà. Za-
lecana przez wytyczne MTiGM
kostka betonowa jest niedopusz-
czalna ze wzgl´du na bardzo wy-
sokie opory toczenia, niskà trwa-
∏oÊç i nierozró˝nialnoÊç przez pie-
szych (mo˝e byç stosowana na pro-
gach spowalniajàcych).

• wspó∏czynnik opóênienia: wydzie-
lona droga rowerowa musi zapew-
niaç jazd´ równie szybkà, jak
w ulicy. W zwiàzku z tym nale˝y
zapewniç pierwszeƒstwo na skrzy-
˝owaniach z ulicami poprzecznymi
(zalecane prowadzenie drogi ro-
werowej grzbietem p∏ytowego
progu spowalniajàcego w ulicy po-
przecznej) oraz odpowiedni prio-
rytet w przypadku sygnalizacji
Êwietlnej, zalecane jest stosowanie
czujników podczerwieni lub p´tli
indukcyjnych (wykluczone jest sto-
sowanie przycisków). Niedopusz-
czalne jest zmuszanie rowerzystów
do przekraczania skrzy˝owania
czteroramiennego inaczej, ni˝ na
wprost (tj. przeprowadzajàc drog´
rowerowà dooko∏a skrzy˝owania przez
trzy ulice i trzy cykle sygnalizacji Êwietl-
nej zamiast jednej ulicy poprzecznej
i jednego cyklu Êwiate∏), choç zawsze
nale˝y staraç si´ umo˝liwiç dwukierun-
kowy ruch rowerowy na przejazdach ro-
werowych dooko∏a skrzy˝owania. Prze-
prowadzanie ca∏ego dwukierunkowego
ciàgu rowerowego na drugà stron´
jezdni na skrzy˝owaniu powinno byç
ograniczone do minimum – zawsze po-
winno umo˝liwiaç si´ kontynuacj´ jazdy
na wprost przynajmniej po jednokierun-

kowej wydzielonej drodze rowerowej.
Na najbardziej ruchliwych skrzy˝owa-
niach g∏ównych ulic zawsze nale˝y roz-
wa˝aç dwupoziomowe, ca∏kowicie bez-
kolizyjne rozwiàzanie ruchu rowerowe-
go.

• alternatywy: bardzo cz´sto zamiast bu-
dowy wydzielonej drogi rowerowej
ruch rowerowy mo˝na u∏atwiç rozwià-
zaniami alternatywnymi, takimi jak
uspokojenie ruchu samochodowego
przez zastosowanie progów spowalnia-
jàcych (ulice „tempo 30” i strefy za-
mieszkania) czy przez wyznaczenie pasa
rowerowego „pod pràd” uspokojonej
ulicy jednokierunkowej. Projektant po-
winien zapewniç p∏ynne, bezkolizyjne
i zapewniajàce pierwszeƒstwo rowerom
przejÊcie od ruchu w wydzielonej dro-
dze rowerowej do jazdy mi´dzy samo-

chodami w ulicy uspokojonego ruchu,
ulicy parkingowej itp.

• oÊwietlenie i widocznoÊç: drzewa
i krzewy nie mogà zas∏aniaç Êwiat∏a la-
tarni ulicznych ani utrudniaç kontaktu
wzrokowego mi´dzy rowerzystami
a kierowcami (i pieszymi) zw∏aszcza
w pobli˝u skrzy˝owaƒ. Nale˝y pami´-
taç, ˝e nawet najlepsze reflektory ro-
werowe dajà bardzo s∏abe Êwiat∏o –
dlatego wskazane jest obfite stosowa-
nie elementów odblaskowych u∏atwia-
jàcych orientacj´.

• nachylenie pod∏u˝ne niwelety: nigdy
nie mo˝e przekraczaç 5%, co 4-5 m ró˝-
nicy poziomów nale˝y projektowaç od-
cinek p∏aski ok. 30 m; nigdy nie wolno
u podnó˝a wzniesienia, pochylni itp.
projektowaç skrzy˝owaƒ ani ostrych
∏uków!

• bezpieczeƒstwo spo∏eczne: droga rowe-
rowa prowadzàca przez du˝y park czy
ciemne zau∏ki okazuje si´ byç ca∏kowicie
bezu˝yteczna po zmroku. Podstawowy
uk∏ad rowerowy miasta musi gwaranto-
waç bezpieczeƒstwo spo∏eczne przez
ca∏à dob´, a wi´c zapewniaç ∏atwoÊç
monitorowania przez policj´ oraz in-
nych uczestników ruchu którzy zawsze
mogà wezwaç policj´. Dlatego wskaza-
ne jest prowadzenie g∏ównych dróg ro-
werowych wzd∏u˝ najwa˝niejszych, do-
brze oÊwietlonych i widocznych arterii
samochodowych miasta oraz analiza
bezpieczeƒstwa subiektywnego, odczu-
wanego przez mieszkaƒców okolicy.

Trzy zasady ogólne, którymi nale˝y
si´ kierowaç, to:
1. Zasada efektywnoÊci: czyli jak najni˝-

szych kosztów i jak najlepszych rezulta-
tów osiàganych przez dane rozwiàza-
nie techniczne.

2. Zasada „najs∏abszego ogniwa”: infra-
struktura rowerowa powinna braç pod
uwag´ potrzeby najs∏abszych u˝yt-
kowników (dzieci, osoby starsze, rowe-
rzyÊci na nietypowych rowerach, prze-
wo˝àcy du˝e ∏adunki), uwzgl´dniaç
najgorsze warunki pogodowe, naj-
wi´kszy mo˝liwy ruch rowerowy, naj-
szybszych rowerzystów oraz mo˝liwo-
Êci najbardziej niesubordynowanych
u˝ytkowników (np. kierowców parku-
jàcych na Êcie˝kach rowerowych i blo-
kujàcych przejazd czy m∏odych rowe-
rzystów jadàcych dynamicznie i nie-
zgodnie z przepisami, w tym rowerzy-
stów bez oÊwietlenia).

3. Spe∏nienie pi´ciu wymogów CROW:
spójnoÊci (100% êróde∏ i celów podró-
˝y w mieÊcie po∏àczonych systemem
rowerowym), bezpoÊrednioÊci (mini-
malizacja wspó∏czynnika wyd∏u˝enia,
czyli objazdów, zarówno na poziomie
ca∏ej sieci, jak i konkretnego skrzy˝o-
wania), wygody (minimalizacja wspó∏-
czynnika opóênienia – jak najmniej
czerwonych Êwiate∏, ostrych ∏uków
i skrzy˝owaƒ bez pierwszeƒstwa,
ostrych podjazdów, wykluczone zmu-
szanie rowerzystów do zsiadania z ro-
weru), bezpieczeƒstwa (unikanie koli-
zji, zapewnienie widocznoÊci, segrega-
cja fizyczna ruchu rowerowego lub ob-
ni˝enie pr´dkoÊci samochodów do
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K∏adka rowerowa mo˝e znacznie podnieÊç
wygod´ i bezpieczeƒstwo rowerzysty 
– ul. Hallera, Gdaƒsk fot. Marcin Hy∏a



Kontakty:
Miasta dla rowerów – projekt Polskiego Klubu Ekologicznego
Ul. S∏awkowska 26A, 31-014 Kraków
Tel. (0 prefiks 12) 4232047, fax 4232098
Internet: www.rowery.org.pl, e-mail: rowery@rowery.org.pl
(Agencja Wdro˝eniowa projektu w cz´Êci: rozwój i replikacja
projektu, program szkoleniowy, punkt kontaktowy)

Obywatelska Liga Ekologiczna
Ul. Zbyszka z Bogdaƒca 56A, 80-419 Gdaƒsk
Internet: gdansk.rowery.org.pl, e-mail: roger@ole.most.org.pl
lub trojmiasto@fz.most.org. pl
(Agencja Wdro˝eniowa projektu w cz´Êci „program edukacji
i informacji w Gdaƒsku”)

Ministerstwo Ârodowiska
dr Janusz Miku∏a, Dyrektor Krajowy Projektu
Departament Inwestycji i Rozwoju Technologii
Ul. Wawelska 52/54, 00-922 Warszawa
Internet: www.mos.gov.pl, e-mail: krystyna.zydorowicz@mos.gov.pl
(Agencja Wykonawcza Gdaƒskiego Rowerowego Projektu In-
westycyjno-Promocyjnego)

Urzàd Miejski w Gdaƒsku – Wydzia∏ Infrastruktury Miejskiej
Dyrektor Antoni Szczyt, z-ca Dyrektora Krajowego Projektu
Ul. Nowe Ogrody 8/12, 80-803 Gdaƒsk
0 prefiks 58 302 30 20; 302 30 41, faks 302 69 00
Internet: www.gdansk.pl, e-mail: swim@gdansk.gda.pl

Menad˝er Projektu: Marek Sójka marcs@interecho.pl
(Agencja Wdro˝eniowa, cz´Êç inwestycyjna Gdaƒskiego Rowe-
rowego Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego, zarzàdzanie ca-
∏oÊcià projektu)

United Nations Development Program UNDP
Al. Niepodleg∏oÊci 186 00-608 Warszawa
Tel. 0 prefiks 22 825 92 45, faks 825 49 58, 825 57 85
Internet: www.undp.org.pl, e-mail: ewelina.pusz@undp.org
(Nadzór nad projektem w imieniu Global Environment Facility)

Projekt Miasta dla rowerów/Gdaƒski Rowerowy Projekt Inwe-
stycyjno-Promocyjny jest finansowany ze Êrodków Global Envi-
ronment Facility (GEF, www.gefweb.org) oraz Narodowego
Funduszu Ochrony Ârodowiska www.nfosigw.gov.pl
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pr´dkoÊci rowerzysty) oraz atrakcyjno-
Êci (bezpieczeƒstwo spo∏eczne, czytel-
noÊç, estetyka, itp.).
Droga rowerowa powinna umo˝liwiaç

bezpiecznà i wygodnà jazd´ rowerem
w ka˝dych warunkach: w nocy, w deszczu
(kiedy rowerzysta ma na g∏owie kaptur
a okulary sà mokre), z rowerowà przy-
czepkà, z ci´˝kimi sakwami, z dzieckiem
w foteliku itp. Nale˝y te˝ braç pod uwag´
jednoÊladowe rowery nietypowe: d∏ugie
tandemy, rowery poziome czy towarowe
typu Long John oraz wózki inwalidzkie.
Projektant musi braç pod uwag´ ró˝no-
rodnoÊç u˝ytkowników rowerów i ich
oczekiwaƒ oraz warunków, w których b´-
dzie wykorzystywana. Infrastruktura ro-
werowa powinna odpowiadaç potrze-
bom m∏odych, sprawnych i szybko poru-
szajàcych si´ na górskich rowerach „spor-
towców”, jak i osób starszych czy dzieci.

Infrastruktura rowerowa musi byç in-
tuicyjna: czytelna, jednoznaczna i bez-
pieczna zarówno w warunkach doskona-
∏ej widocznoÊci, jak i w deszczowy jesien-
ny wieczór czy nawet w Êniegu. Musi byç
odporna na niezgodne z przepisami za-
chowania u˝ytkowników – na przyk∏ad
nielegalne parkowanie samochodów; so-
lidne s∏upki zazwyczaj uniemo˝liwià blo-
kowanie Êcie˝ki przez samochody. JeÊli
po jednej stronie ruchliwej ulicy znajduje
si´ bardzo du˝o celów i êróde∏ podró˝y,

to zawsze wskazane jest wyznaczenie po
tej stronie dwukierunkowej drogi rowe-
rowej. Podobnie, dwukierunkowe drogi
rowerowe sà wskazane przy umiarkowa-
nej liczbie celów i êróde∏ podró˝y, ale
przy du˝ych odleg∏oÊciach mi´dzy skrzy-
˝owaniami, umo˝liwiajàcymi przejazd na
drugà stron´ jezdni (150-200 m) i d∏ugim
czasem oczekiwania na Êwiat∏ach. Jednak
zawsze nale˝y dà˝yç do tego, aby drogi
rowerowe znajdowa∏y si´ po obu stro-
nach ulicy!

Projektant musi braç pod uwag´
podstawowe warunki, dyktujàce zacho-
wania rowerzysty. Poni˝ej pr´dkoÊci
oko∏o 11 km/na godzin´ rowerzysta mo-
˝e traciç równowag´ i jego zachowania
mogà byç nieprzewidywalne (jedzie
„w´˝ykiem”). Przy bardzo ciasnych ∏u-
kach odruchowym zachowaniem jest
„przeciwskr´t” – skr´cajàc w prawo, ro-
werzysta najpierw kieruje si´ w lewo,
˝eby powi´kszyç promieƒ skr´tu. Wyni-
ka to z odruchowej ch´ci zachowania
energii kinetycznej. Ten sam mechanizm
powoduje, ˝e rowerzysta porusza si´
najkrótszymi trasami i majàc do wyboru
tras´ szybszà mi´dzy samochodami
a skomplikowane manewry i koniecz-
noÊç hamowania, zwiàzane z wjazdem
na wydzielonà drog´ rowerowà – wybie-
rze tras´ krótszà i takà, gdzie rzadziej
musi hamowaç i zatrzymywaç si´.

Dlatego w procesie projektowania
bardzo istotne jest analizowanie dotych-
czasowych zachowaƒ rowerzystów w da-
nym miejscu, tak˝e z wykorzystaniem na-
graƒ video. Co wi´cej – jeÊli wi´kszoÊç ro-
werzystów w danym miejscu nagminnie
∏amie przepisy (jedzie pod pràd, przekra-
cza skrzy˝owanie na pasach, na czerwo-
nym Êwietle) to projekt powinien usank-
cjonowaç takie zachowanie odpowied-
nim przebiegiem drogi rowerowej, zmia-
nà faz sygnalizacji Êwietlnej (lub wprowa-
dzeniem sygnalizacji akomodacyjnej
z priorytetem dla rowerów).

Ostatecznym sprawdzianem jakoÊci in-
frastruktury rowerowej jest zawsze opinia
u˝ytkowników, wyra˝ana ich zachowa-
niem – im wi´cej rowerzystów korzysta
z danego odcinka drogi rowerowej (i to
zgodnie z za∏o˝eniami projektu!) tym lepiej
wykorzystane zosta∏y pieniàdze podatnika.

Projekt Miasta dla rowerów w najbli˝-
szych dwóch latach (do 2004 roku) prze-
prowadzi 16 regionalnych warsztatów/se-
minariów na temat poprawnego projek-
towania dróg rowerowych. Seminaria sà
adresowane do w∏adz samorzàdowych,
zarzàdców dróg publicznych, projektan-
tów oraz instytucji finansujàcych inwesty-
cje proekologiczne. Wi´cej informacji –
u ni˝ej podpisanego.

Marcin Hy∏a
cinek@rowery.org.pl


