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Wstňp 

 

Niniejszy raport jest czňŜciŃ projektu dotyczŃcego polityki rowerowej w wybranych polskich 

miastach. PoniŨsze opracowanie przedstawia zağoŨenia i realizacjň polityki rowerowej w Warszawie. 

Jego celem jest analiza obecnego stanu i zaproponowanie zmian korzystnych dla rozwoju transportu 

rowerowego w stolicy.  

Dokument skğada siň z szeŜciu czňŜci. Pierwsza z nich dotyczy og·lnych parametr·w ruchu 

rowerowego w Warszawie. Zawarte sŃ w niej informacje o infrastrukturze rowerowej, skali ruchu 

rowerowego i bezpieczeŒstwie rowerzyst·w zaczerpniňte z dokumentacji udostňpnionej przez Biuro 

Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu Miasta stoğecznego Warszawy. 

Druga czňŜĺ przedstawia dokumenty warunkujŃce rozw·j i bieŨŃce utrzymanie infrastruktury 

rowerowej w Warszawie. Zawiera analizň dokument·w planistycznych i wyciŃg kluczowych zapis·w 

dla ruchu rowerowego. 

W trzeciej czňŜci moŨna odnaleŦĺ opis struktur urzňdowych odpowiedzialnych  

za infrastrukturň rowerowŃ, informacje na temat budŨetu przeznaczonego na jej rozw·j a takŨe 

informacje o wsp·ğpracy struktur urzňdowych z organizacjami spoğecznymi i prowadzonych  

w Warszawie kampaniach promujŃcych ruch rowerowy i zr·wnowaŨony transport. 

W rozdziale czwartym om·wiono systemy komunikacji rowerowej w zakresie gğ·wnych tras 

rowerowych prowadzŃcych do śr·dmieŜcia oraz dostňpnoŜci rowerowej Centrum Warszawy. 

W czňŜci piŃtej opisano organizacje spoğeczne propagujŃce ruch rowerowy, ich dziağania oraz 

wsp·ğpracň ze strukturami urzňdowymi w zakresie ksztağtowania polityki rowerowej i wpğywu  

na inwestycje w infrastrukturň rowerowŃ. 

Sz·sta czňŜĺ zawiera przykğady dobrej praktyki w zakresie infrastruktury, udogodnieŒ  

i organizacji ruchu rowerowego oraz skutecznej wsp·ğpracy lub nacisku organizacji spoğecznych  

na wğadze. 

Opracowanie zakoŒczono podsumowaniem zamieszczonym w rozdziale si·dmym. 
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1. Parametry og·lne ruchu rowerowego w Warszawie  

 

Niniejszy rozdziağ zostağ opracowany na podstawie ĂWarszawskiego Raportu Rowerowego 

2010ò przygotowanego przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu Miasta Stoğecznego 

Warszawy, zwanego dalej Raportem.  

Raport moŨna bezpğatnie pobraĺ ze strony internetowej Biura ProjektowoïKonsultingowego 

TransEko: http://www.transeko.pl/publik/RAPORT_ROWER.pdf. 

 

 

1.1. DğugoŜĺ dr·g dla rower·w  

 

Wedğug Raportu w Warszawie jest ok. 275 km dr·g rowerowych, a gňstoŜĺ sieci ma wskaŦnik 

0,54 km dr·g rowerowych na kilometr kwadratowy. Autorzy Raportu podkreŜlajŃ, Ũe te parametry 

przewyŨszajŃ analogiczne wskaŦniki innych polskich miast, w tym: GdaŒska i Krakowa. 

W Raporcie (na str. 4) moŨna przeczytaĺ o dğugoŜci dr·g rowerowych w poszczeg·lnych 

dzielnicach: ĂNajdğuŨsza sieĺ dr·g rowerowych zlokalizowana jest w dzielnicy Mokot·w ï ok. 35km. 

DuŨy udziağ w tej liczbie ma ŜcieŨka rowerowa biegnŃca wzdğuŨ Trasy Siekierkowskiej. Relatywnie 

duŨe sieci dr·g rowerowych znajdujŃ siň r·wnieŨ na Bielanach (29 km), Ursynowie (28 km) oraz  

w śr·dmieŜciu (27 km). Najwiňkszy wsp·ğczynnik zagňszczenia sieci dr·g rowerowych na kmĮ jest  

w śr·dmieŜciu (1,70) oraz na ŧoliborzu (1,67), natomiast najmniejsze w Rembertowie, wskaŦnik 

tylko 0,06.ò 

 

PoniŨsza tabela przedstawia dğugoŜci dr·g rowerowych i wskaŦniki w poszczeg·lnych 

dzielnicach Warszawy. 

Dzielnica 
DğugoŜĺ dr·g 

rowerowych [km] 

GňstoŜĺ sieci 

na kmĮ 

GňstoŜĺ sieci na 

1000 mieszkaŒc·w 

Udziağ dr·g rowerowych 

zarzŃdzanych przez ZDM 

Bemowo 12 0,48 0,11 61% 

Biağoğňka 22 0,30 0,26 57% 

Bielany 29 0,91 0,22 64% 

Mokot·w 35 1,00 0,16 87% 

Ochota 9 0,92 0,10 96% 

Praga Pğd. 17 0,74 0,09 56% 

Praga Pn. 5 0,52 0,07 85% 

Rembert·w 1 0,06 0,05 100% 

śr·dmieŜcie 27 1,70 0,20 43% 

Targ·wek 13 0,56 0,11 94% 

Ursyn·w 28 0,65 0,19 84% 

Ursus 5 0,52 0,10 19% 

Wawer 21 0,27 0,31 79% 

Wesoğa 5 0,21 0,21 56% 

Wilan·w 11 0,29 0,61 82% 

Wğochy 6 0,19 0,14 100% 

Wola 15 0,78 0,11 71% 

ŧoliborz 14 1,67 0,29 73% 

razem 275 0,65 0,19 71% 

Tabela nr 1. Zestawienie dğugoŜci dr·g rowerowych w dzielnicach Warszawy (za: Raport, str. 4) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.transeko.pl/publik/RAPORT_ROWER.pdf
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Na poniŨszym rysunku przedstawiono istniejŃce i projektowane drogi dla rower·w w Warszawie: 

      
Rysunek 1. Mapa istniejŃcych i projektowanych dr·g rowerowych w stolicy ( za: Raport, str. 3) 

 

 

1.2. Skala ruchu rowerowego  

 

Z oszacowaŒ wynika, Ũe dzienna liczba podr·Ũy rowerowych w Warszawie w okresie wiosna-

jesieŒ dochodzi do  100 tysiňcy dziennie.  

Na nastňpujŃcych drogach dla rower·w natňŨenie ruchu rowerowego przekracza w dzieŒ 

powszedni 1000 rowerzyst·w: 

 Wisğostrada  

 Most świňtokrzyski 

 ul. Sobieskiego 

 Trasa Siekierkowska 

 al. Komisji Edukacji Narodowej 

 ul. Wağ MiedzeszyŒski 

 ul. PodleŜna 

Najwiňksze natňŨenie ruchu rowerowego w dzieŒ powszedni wynoszŃce 2183 rowerzyst·w 

odnotowano w 2008 r. na drodze dla rower·w wzdğuŨ Wisğostrady przy Klubie Sportowym Sp·jnia. 
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W weekendy ruch rowerowy jest nieznacznie wiňkszy, niŨ w dni powszednie, lecz r·Ũnica ta 

maleje ï w 2009 r. wynosiğa 5%, co Ŝwiadczy o coraz czňstszym wyborze roweru jako codziennego 

Ŝrodka transportu. 

W szczycie komunikacyjnym natňŨenie ruchu rowerowego przekracza 100 rowerzyst·w w obu 

kierunkach w nastňpujŃcych miejscach: 

 al. Komisji Edukacji Narodowej - 167 rowerzyst·w/przekr·j 

 ul. Sobieskiego - 146 rowerzyst·w/przekr·j 

 Trasa Siekierkowska - 146 rowerzyst·w/ przekr·j 

 Wisğostrada - 138 rowerzyst·w/przekr·j 

 ul. Marszağkowska - 138 rowerzyst·w/przekr·j 

 al. Jana Pawğa II - 122 rowerzyst·w/przekr·j 

Z badaŒ ruchu rowerowego przeprowadzonych w Warszawie we wrzeŜniu 2009 r. na pr·bie 

2545 rowerzyst·w wynika, Ũe: 

 73% rowerzyst·w to mňŨczyŦni, a 27% to kobiety, 

 5% stanowiŃ dzieci w wieku szkolnym, 

 1% uczestnik·w ruchu rowerowego to dzieci w wieku przedszkolnym, 

 11% rowerzyst·w jeŦdzi w kaskach. 

 

 

1.3. BezpieczeŒstwo ruchu rowerowego  

 

W latach 2004-2008 w Warszawie w 822 zdarzeniach drogowych  (586 wypadkach i 236 

kolizjach) zginňğo 32 rowerzyst·w, a 475 zostağo rannych, w tym: 66 - ciňŨko i 409 - lekko. Zdarzenia 

z udziağem rowerzyst·w stanowiğy 7,4% wszystkich zdarzeŒ drogowych w stolicy. 

Liczba wypadk·w w 2008 r. w por·wnaniu do 2004 r. zmniejszyğa siň o 14%, natomiast liczba 

kolizji zmalağa o 38%.   

Do wiňkszoŜci zdarzeŒ z udziağem rowerzyst·w dochodzi w miesiŃcach wiosenno-letnich ï  

od kwietnia do wrzeŜnia. Od 17 do 19% wypadk·w ma miejsce w czerwcu i lipcu, a tylko 1%  

w styczniu i lutym, co wskazuje na zwiŃzek liczby wypadk·w z sezonowoŜciŃ ruchu rowerowego. 

Najbardziej niebezpieczne dla rowerzyst·w ze stolicy sŃ miejsca przecinania siň ruchu 

samochodowego z rowerowym - ponad poğowa zdarzeŒ z udziağem rowerzyst·w w omawianym 

okresie czasu miağa miejsce w rejonie skrzyŨowaŒ!  

Czytelnik·w bardziej zainteresowanych problematykŃ bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego 

odsyğam do nastňpujŃcych materiağ·w dostňpnych na stronie stowarzyszenia Zielone Mazowsze: 

 Artykuğu pt. ĂRowerem Bezradnie do celuò autorstwa Karola Mocniaka z 06.01.2010 r. ï  

http://www.zm.org.pl/?a=bialystok-101  

 Artykuğu pt. ĂBezpieczeŒstwo ruchu rowerowego w Warszawie 2004-2006ò autorstwa Aleksandra 

BuczyŒskiego z 18.11.2007 r. ï  

http://www.zm.org.pl/?a=zdarzenia_rowerowe_2004_6  

 Raportu o bezpieczeŒstwie ruchu rowerowego w Warszawie 2004-2006 autorstwa Aleksandra 

BuczyŒskiego z 18.11.2007 r. ï  

http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-raport.pdf  

 Mapa zdarzeŒ drogowych z udziağem rowerzyst·w w Warszawie 2004-2006 autorstwa Aleksandra 

BuczyŒskiego z 18.11.2007 r. ï  

http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-mapa.png  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.zm.org.pl/?a=bialystok-101
http://www.zm.org.pl/?a=zdarzenia_rowerowe_2004_6
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-raport.pdf
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-mapa.png
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1.4. Inwestycje w infrastrukturň rowerowŃ  

 

W latach 2010-2012 planowana jest budowa prawie 57 km dr·g dla rower·w, w tym ok. 43 km 

wydzielonych dr·g rowerowych za kwotň 55 mln zğ + VAT, przez co dğugoŜĺ dr·g rower·w w stolicy 

ma siň zwiňkszyĺ do ok. 330 km. 

 

Jak wynika z poniŨszej tabeli, powstanie ponad 5 km dr·g dla rower·w w latach 2010-2012 jest 

planowane na Ursynowie, Mokotowie, Pradze P·ğnoc, w Ursusie i na Targ·wku 

Dzielnica 
Wzrost dğugoŜci dr·g rowerowych 

w stosunku do 2009 r. [km] 

DğugoŜĺ dr·g rowerowych 

planowana w 2011 r. [km] 

GňstoŜĺ sieci 

na 1 kmĮ 

Bemowo 0,00 12 0,48 

Biağoğňka 0,50 22 0,31 

Bielany 1,40 30 0,94 

Mokot·w 8,70 44 1,23 

Ochota 0,60 10 0,99 

Praga Pğd. 0,98 18 0,80 

Praga Pn. 7,10 12 1,06 

Rembert·w 0,00 1 0,05 

śr·dmieŜcie 4,80 32 2,04 

Targ·wek 5,15 18 0,75 

Ursyn·w 10,00 38 0,87 

Ursus 5,30 10 1,10 

Wawer 3,20 24 0,30 

Wesoğa 2,40 7 0,33 

Wilan·w 2,60 14 0,37 

Wğochy 1,50 8 0,26 

Wola 3,28 18 095 

ŧoliborz 2,58 17 1,95 

Tabela nr 2. Inwestycje w infrastrukturň rowerowŃ w poszczeg·lnych dzielnicach w latach 2010-2012  

(za: Raport, str. 13) 

 

Strategia zr·wnowaŨonego rozwoju sytemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata 

kolejne przewiduje rozw·j infrastruktury rowerowej prowadzŃcy do osiŃgniňcia wskaŦnika dğugoŜci 

dr·g dla rower·w wynoszŃcego 0,65km na 1000 mieszkaŒc·w. OsiŃgniňcie takiej wartoŜci wskaŦnika 

bňdzie wymagağo wybudowania w najbliŨszych latach ponad 800 km infrastruktury rowerowej. 
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1.5. Opinie mieszkaŒc·w  

 

Z badaŒ opinii publicznej dotyczŃcych ruchu rowerowego prowadzonych m. in. w ramach 

Barometru Warszawskiego, wynika Ũe z transportu rowerowego korzysta od 30 do 40% mieszkaŒc·w 

stolicy (z r·ŨnŃ czňstotliwoŜciŃ):  

 

 
 

Rysunek nr 2. Wykres prezentujŃcy odpowiedzi respondent·w na pytanie o korzystanie z roweru  

w ciŃgu ostatnich 3 miesiňcy (za: Raport, str.12) 

 

Jedynie od 2 do 4% mieszkaŒc·w uwaŨa Warszawň za miasto zdecydowanie przyjazne 

rowerzystom, za raczej przyjazne ï od 18 do 36%, od 30 do 43% ï za raczej nieprzyjazne, od 10 do 

21% ï za zdecydowanie nieprzyjazne, a od 11 do 25% mieszkaŒc·w nie ma zdania w tej kwestii: 

 

 
 

Rysunek nr 3.Wykres prezentujŃcy odpowiedzi respondent·w na pytanie, czy warszawa jest miastem 

przyjaznym dla rowerzyst·w? (za: Raport, str. 12) 
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1.6. Wnioski i postulaty 

 

 

ChociaŨ Warszawa ma duŨŃ ğŃcznŃ dğugoŜĺ ŜcieŨek rowerowych w skali Polski, to gğ·wnym 

mankamentem systemu rowerowego Warszawy jest  niesp·jnoŜĺ infrastruktury rowerowej. Nie moŨna 

m·wiĺ o sieci, lecz w wiňkszoŜci przypadk·w o sğabo powiŃzanych ze sobŃ odcinkach dr·g 

rowerowych. Kluczowe dla rozwoju infrastruktury rowerowej jest poğŃczenie istniejŃcych odcink·w 

dr·g rowerowych w sieĺ. Podstawowym dziağaniem w tym kierunku powinno byĺ wyznaczanie 

przejazd·w rowerowych na skrzyŨowaniach, w rejonie kt·rych ciŃgğoŜĺ drogi dla rower·w jest 

przerwana i rowery naleŨy w zwiŃzku z tym przeprowadzaĺ po przejŜciu dla pieszych, oraz 

dobudowywanie stosunkowo kr·tkich odcink·w dr·g dla rower·w pomiňdzy odcinkami juŨ istniejŃcej 

infrastruktury rowerowej (np. pomiňdzy ŜcieŨkŃ na dolnym poziomie Mostu GdaŒskiego a ŜcieŨkami 

wzdğuŨ ul. WybrzeŨe GdaŒskie oraz pasami rowerowymi na ul. Miňdzyparkowej). 

Kolejnym problemem, kt·ry hamuje wzrost natňŨenia ruchu rowerowego jest 

podporzŃdkowanie ruchu rowerowego potrzebom ruchu i parkowania samochod·w. Znajduje to wyraz 

gğ·wnie w niekorzystnych dla rowerzyst·w ustawieniach sygnalizacji Ŝwietlnej, nie pozwalajŃcych  

na pokonanie niekt·rych skrzyŨowaŒ w jednym cyklu, oraz organizacji ruchu polegajŃcej  

na poprowadzeniu ruchu rowerowego przez 3 ramiona skrzyŨowaŒ z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ zamiast  

po jednym przejeŦdzie rowerowym na wprost (m. in. na skrzyŨowaniu ul. Batorego  

z al. NiepodlegğoŜci oraz na skrzyŨowaniu Mostu świňtokrzyskiego z ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie  

i ul. SokolŃ). Niestety nie podejmuje siň dziağaŒ majŃcych na celu poprawň warunk·w ruchu 

rowerowego w śr·dmieŜciu, takich jak: wytyczanie przejazd·w rowerowych i przejŜĺ dla pieszych  

w poziomie jezdni na gğ·wnych skrzyŨowaniach (obecnie w Ŝcisğym centrum miasta  

na skrzyŨowaniach ul. Marszağkowskiej z al. Jerozolimskimi, al. Jerozolimskich z ul. Emilii Plater,  

al. Jerozolimskich z al. Jana Pawğa II i al. NiepodlegğoŜci z al. Armii Ludowej ) czy ograniczanie 

liczby miejsc parkingowych. MoŨna by byğo wykorzystaĺ tak odzyskanŃ przestrzeŒ do prowadzenia 

ruchu rowerowego, szczeg·lnie do jazdy Ăpod prŃdò po ulicach jednokierunkowych  

(np.: po ul. Nowogrodzkiej, ul. Podwale oraz niedawno wyremontowanej ul. Mokotowskiej). Uczyniĺ 

bezpieczniejszym i szybszym ruch rowerowy moŨna by byğo r·wnieŨ dopuszczajŃc go na pasach dla 

autobus·w w gğ·wnych ulicach Warszawy, takich jak al. Jerozolimskie czy ul. Marszağkowska, po 

kt·rych obecnie rowerzyŜci w godzinach szczytu powinni poruszaĺ siň Ŝrodkowym pasem. 

 PowyŨszym wadom infrastruktury rowerowej w stolicy towarzyszy oraz przyczynia siň do ich 

utrwalania spos·b opisu infrastruktury rowerowej jedynie przy pomocy wskaŦnik·w dğugoŜci dr·g dla 

rower·w w przeliczeniu na jednostkň powierzchni i okreŜlonŃ liczbň mieszkaŒc·w. Wsp·lnŃ cechŃ 

obydwu tych wskaŦnik·w jest brak w tym sposobie opisu jakiekolwiek odniesienia do jakoŜci  

i uŨytecznoŜci tak opisanej infrastruktury rowerowej, poniewaŨ nie odwoğujŃ siň one do wymog·w 

stawianych infrastrukturze rowerowej na podstawie standard·w opracowanych przez  holenderskŃ 

organizacjň rowerowŃ CROW. Spos·b opisu infrastruktury rowerowej odnoszŃcy siň jedynie do jej 

dğugoŜci przyczynia siň do powstawania infrastruktury niedopasowanej funkcjonalnie do danej drogi, 

nie zachowujŃcej ciŃgğoŜci na skrzyŨowaniach i nie zapewniajŃcej poğŃczenia z innymi drogami dla 

rower·w. Pozwala teŨ przymknŃĺ oko na nieodpowiedniŃ geometriň dr·g (w skrajnej formie zakrňtach 

Ăod ekierkiò) i niskŃ prňdkoŜĺ projektowŃ, duŨŃ liczbň zatrzymaŒ i wysokie wsp·ğczynniki op·Ŧnienia 

wynikajŃce z niewğaŜciwych ustawieŒ sygnalizacji Ŝwietlnych i braku wymaganej przepisami zdalnej 

detekcji rowerzyst·w.  

MoŨna powiedzieĺ nawet, Ũe wskaŦnik dğugoŜci generuje jeszcze wyŨsze wsp·ğczynniki 

wydğuŨenia ï im dğuŨsza droga dla rower·w, tym lepiej wyglŃda w statystykach sporzŃdzanych  

na podstawie tego typu wskaŦnik·w. OczywiŜcie, takie rozwiŃzania przyczyniajŃ siň do wydğuŨenia 

czasu przejazdu danego odcinka a takŨe  spadku atrakcyjnoŜci, wygody i uŨytecznoŜci infrastruktury 

rowerowej. WskaŦniki nie stawiajŃ r·wnieŨ Ũadnych wymagaŒ w kwestii rodzaju nawierzchni oraz 

jakoŜci jej wykonania. Ujawnia siň to w szczeg·lnoŜci w zakresie wysokoŜci uskok·w powstağych 

poprzez niedbağe osadzanie krawňŨnik·w i niewğaŜciwe projektowanie odwodnienia ulic i w miejscach 

przecinania ulic przez drogň dla rower·w. Nawierzchnia wpğywa teŨ na wartoŜci wsp·ğczynnik·w 

oporu toczenia, od kt·rego zaleŨy iloŜĺ energii zuŨywanej przez rowerzystň na pokonanie okreŜlonej 

odlegğoŜci, czy natňŨenia drgaŒ na jakie naraŨony jest rowerzysta podczas jazdy. Obydwa te 

wsp·ğczynniki (opor·w toczenia i natňŨenia drgaŒ) jednoznacznie wskazujŃ na koniecznoŜĺ 

stosowania nawierzchni bitumicznych rozŜcieğanych maszynowo ï o wysokim stopniu r·wnoŜci, ï 

oraz na koniecznoŜĺ osadzania krawňŨnik·w w spos·b eliminujŃcy uskoki nawierzchni, a takŨe 
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eliminujŃcy liczbň krawňŨnik·w uğoŨonych w poprzek drogi dla rower·w, przede wszystkim poprzez 

zachowywanie ciŃgğoŜci drogi dla rower·w na wjazdach bramowych. 

Brak systemu oceny infrastruktury rowerowej, kt·rego podstawŃ byğaby jakoŜĺ projektu  

i wykonania, (a nie dğugoŜĺ dr·g dla rower·w, kt·re sŃ tylko jednym z rodzaj·w infrastruktury 

sğuŨŃcej prowadzeniu ruchu rowerowego), przyczyniağ siň przez dğugie lata do powstawania  

w Warszawie ŜcieŨek rowerowych,  kt·re od chodnika r·Ũniğy siň jedynie kolorem nawierzchni i nie 

byğy wğaŜciwie separowane od ruchu pieszego czy samochodowego, w zwiŃzku z czy czňsto peğniğy 

funkcjň chodnika lub kolejnych miejsc parkingowych dla samochod·w. PoŜrednim skutkiem 

stosowanego obecnie spos·b opisu infrastruktury rowerowej jest r·wnieŨ brak ciŃgğoŜci dr·g dla 

rower·w, spowodowany nie uwzglňdnianiem przy wytyczaniu granic opracowania projektu nowych 

dr·g dla rower·w potrzeby ich powiŃzania z juŨ istniejŃcŃ infrastrukturŃ rowerowŃ. To z kolei 

utrudnia poğŃczenie istniejŃcych odcink·w w sieĺ.  

Mankamentem sposobu opisu infrastruktury rowerowej stosowanego w stolicy jest takŨe 

pomijanie w nim w zasadzie wszystkich form prowadzenia ruchu rowerowego innych niŨ droga 

rowerowa. Gdyby uwzglňdniano rozwiŃzania takie jak: przestrzenie wsp·ğdzielone, pasy autobusowo-

rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe w jezdniach, Ŝluzy rowerowe oraz ulice i strefy ruchu 

uspokojonego, stosowano by nowoczesne i sprawdzone form organizacji ruchu, np.: esowanie jezdni, 

przewňŨenia, podniesione tarcze skrzyŨowaŒ, minironda, pğytowe i wyspowe progi zwalniajŃce,  

dziňki kt·rym ruch rowerowy moŨe odbywaĺ siň bezpiecznie na zasadach og·lnych po jezdni. 

Doprowadziğoby to m. in. do bardziej racjonalnego i korzystnego ï takŨe dla innych uŨytkownik·w 

drogi ï wykorzystania przestrzeni publicznej, np.: poprzez moŨliwoŜĺ poszerzenia chodnika lub 

zachowania miejsc parkingowych, zamiast wytyczania w ich miejscu drogi dla rower·w. 

Bazowanie na wskaŦnikach dğugoŜci dr·g rowerowych prowadzi do ich nieuzasadnionej 

budowy w miejscach,, gdzie inny spos·b prowadzenia ruchu rowerowego sprawdziğby siň znacznie 

lepiej. Poza tym zamiar stworzenia sp·jnej sieci dr·g dla rower·w czňsto jest skazany  

na niepowodzenie dlatego, Ũe np.: w wŃskich pasach drogowych Ŝr·dmiejskich ulic trudno 

wygospodarowaĺ miejsce na drogň dla rower·w. Wyb·r ŜcieŨki rowerowej prowadzi wtedy  

do wzrostu koszt·w przy jednoczesnym spadku funkcjonalnoŜci wyraŨanej dostňpnoŜciŃ  

do wszystkich Ŧr·değ i cel·w podr·Ũy w jak najkr·tszym czasie i po trasie moŨliwie najbardziej 

pğaskiej i zbliŨonej do linii prostej. 
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2.  Dokumenty warunkujŃce politykň rowerowŃ  

 

W tym rozdziale zostanŃ przeanalizowane dokumenty wpğywajŃce na rozw·j ruchu rowerowego 

w Warszawie oraz przedstawione ich zapisy kluczowe dla rozwoju ruchu rowerowego, a takŨe wady  

i zalety tychŨe oraz ich wzajemna sp·jnoŜĺ. Na ten zbi·r dokument·w skğadajŃ siň dokumenty 

planistyczne okreŜlajŃce zasady zagospodarowania przestrzennego i sposobu obsğugi komunikacyjnej 

poszczeg·lnych obszar·w miasta oraz zarzŃdzenia prezydenta m. st. Warszawy dotyczŃce powoğania  

i odwoğania Peğnomocnika prezydenta m. st. Warszawy ds. rozwoju transportu rowerowego, tworzenia 

korzystnych warunk·w dla rozwoju komunikacji rowerowej w m. st. Warszawie oraz wprowadzajŃce 

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego  w m. st. Warszawie 

 

 

2.1 Studium UwarunkowaŒ i Kierunk·w Zagospodarowania Przestrzennego 

 

Studium to dokument planistyczny okreŜlajŃcy stan obecny oraz zasady zagospodarowania 

przestrzennego cağego obszaru miasta. Opr·cz niego sŃ sukcesywnie uchwalane Miejscowe Plany 

Zagospodarowania Przestrzennego (MPZP), kt·re uszczeg·ğawiajŃ zasady zagospodarowania 

mniejszych fragment·w obszaru miasta 

Z treŜciŃ i rysunkami, z kt·rych skğada siň SUiKZP, moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej 

urzňdu m. st. Warszawy na pod adresem: http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/studium/index.php  

Stan dr·g rowerowych w momencie sporzŃdzania Studium zostağ przedstawiony w rozdziale 2.2 

pod tytuğem Transport Rowerowy:  

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_2_uwarun

kowania.pdf  

 

Jako podstawowe problemy sŃ tam wymienione: 

 brak ciŃgğoŜci,  

 brak odpowiedniej nawierzchni na niekt·rych odcinkach,  

 brak bezpiecznych rozwiŃzaŒ na styku ruchu samochodowego z rowerowym, 

 brak bezpiecznych parking·w dla rower·w,  

 czňsto wystňpujŃce parkowanie samochod·w na drogach dla rower·w, 

 niebezpieczny dla pasaŨer·w komunikacji publicznej jak i rowerzyst·w spos·b prowadzenia 

dr·g dla rower·w przez platformy przystank·w komunikacji publicznej (pomiňdzy wiatŃ 

przystankowŃ a jezdniŃ). 

 

 
Fot. Alicja Tuhy-Romanik 

http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/studium/index.php
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_2_uwarunkowania.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_2_uwarunkowania.pdf
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W Studium pojawia siň spostrzeŨenie, Ũe po podjňciu odpowiednich dziağaŒ promocyjnych ruch 

rowerowy m·gğby staĺ siň alternatywŃ dla dğuŨszych podr·Ũy pieszych oraz kr·tszych odbywanych 

komunikacjŃ publicznŃ lub samochodem. Jako szansa rozwoju jest podkreŜlany wym·g projektowania 

ŜcieŨek rowerowych przy realizacji nowych inwestycji drogowych. Autorzy zauwaŨajŃ r·wnieŨ 

koniecznoŜĺ obniŨania kategorii i klas ulic, wprowadzania stref  ruchu uspokojonego  

i wyğŃczonych z ruchu w śr·dmieŜciu Warszawy 

Studium ustala r·wnieŨ wskaŦniki miejsc parkingowych dla rower·w na poziomie minimum 

10% miejsc parkingowych dla samochod·w. W strefie śr·dmiejskiej ze wzglňdu na niewielkŃ liczbň 

miejsc parkingowych dla samochod·w, realizacja tego zağoŨenia stoi w sprzecznoŜci z planowanym 

znacznym udziağem ruchu rowerowego w tej strefie, kt·remu powinna towarzyszyĺ odpowiednio 

wiňksza liczba miejsc parkingowych dla rower·w (inwestorzy przewaŨnie nie wykraczajŃ poza 

minimum). 

Z kierunkami zagospodarowania przestrzennego dotyczŃcymi rozwoju infrastruktury rowerowej 

moŨna siň zapoznaĺ w rozdziale XVI traktujŃcym o rozwoju systemu transportowego,   

na koŒcu podrozdziağu 1 na temat ukğadu drogowo-ulicznego: 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_3_kierunk

i.pdf  

Studium przewiduje, Ũe obszar ulic wewnŃtrz obwodnicy śr·dmiejskiej (z wyjŃtkiem 

Wisğostrady i ciŃgu ul. WybrzeŨe Helskie ï WybrzeŨe SzczeciŒskie ï Wağ MiedzeszyŒski) bňdzie 

peğniĺ funkcjň obsğugi przylegğego terenu i Ũe bňdzie tu promowany ruch pieszy i rowerowy. ĞŃczy siň 

to z ograniczaniem ruchu samochod·w osobowych, a w szczeg·lnoŜci ciňŨarowych. Organizacja 

ruchu bňdzie przewidywaĺ Ŝrodki ograniczajŃce prňdkoŜĺ jazdy. BňdŃ tworzone takŨe strefy ruchu 

uspokojonego, gdzie bňdzie obowiŃzywağ zakaz ruchu indywidualnego i ciňŨarowego oraz strefy 

pieszo-rowerowe wyğŃczone z ruchu zmotoryzowanego. 

Jako podstawň stref ruchu uspokojonego przewiduje siň ul. Nowy świat, Krakowskie 

PrzedmieŜcie i ul. Kr·lewskŃ na odcinku pomiňdzy ul. Krakowskie PrzedmieŜcie  

a ul. MarszağkowskŃ, ul. MarszağkowskŃ na odcinku pomiňdzy Pl. Konstytucji a Pl. Unii Lubelskiej,  

i ul. Sğowackiego pomiňdzy Pl. Wilsona a ul. PotockŃ. Natomiast jako podstawowe strefy ruchu 

pieszego i rowerowego planowane sŃ: obszar Starego i Nowego Miasta, ul. ChmielnŃ i dwa mosty 

pieszo-rowerowe przez Wisğň ğŃczŃce Pragň ze Starym Miastem na przedğuŨeniu ul. Okrzei  

i ul. Ratuszowej.  

W zakresie sposob·w organizacji ruchu rowerowego przewiduje siň przystosowanie ulic do 

wsp·lnego ruchu pieszych, rowerzyst·w i zmotoryzowanych poprzez: 

 ograniczenie prňdkoŜci pojazd·w do 30 km/h,  

 budowň dr·g rowerowych niezaleŨnych od ukğadu drogowego,  

 tworzenie stref ruchu uspokojonego technicznymi Ŝrodkami organizacji ruchu, szczeg·lnie  

w obszarach willowych i zabytkowych oraz strefach zamieszkania,  

 dopuszczenie ruchu rowerowego po ulicach zamkniňtych dla ruchu samochod·w,  

 lokalizowanie innych dr·g dla rower·w, po przeprowadzeniu analizy wykazujŃcej, Ũe jest to 

uzasadnione technicznie i funkcjonalnie.  

Zakğada siň moŨliwoŜĺ tworzenia stref ruchu pieszego i ruchu uspokojonego takŨe w innych 

dzielnicach na obszarach intensywnej zabudowy mieszkaniowej.  

W dokumencie drogi rowerowe sŃ dzielone sŃ na: 

 trasy gğ·wne (obsğugujŃce ruch miňdzydzielnicowy),  

 trasy lokalne (obsğugujŃce ruch Ŧr·dğowo-docelowy), 

 trasy rekreacyjne.  

SUiKZP okreŜla, Ũe system powinien speğniaĺ wymogi w zakresie sp·jnoŜci, bezpoŜrednioŜci, 

atrakcyjnoŜci, bezpieczeŒstwa i wygody, co jest nieformalnym odwoğaniem do wymog·w CROW. 

Jest to odwoğanie nieformalne, poniewaŨ te wymogi nie zostağy konkretnie okreŜlone przy pomocy 

parametr·w i dopuszczalnych wartoŜci tych parametr·w. 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_3_kierunki.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_1_tekst_cz_3_kierunki.pdf
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Na poniŨszym rysunku przedstawiono schemat systemu dr·g dla rower·w aktualny w czasie 

opracowywania Studium. 

 
Rysunek 4. Schemat systemu dr·g dla rower·w (za: SUiKZP, str. 61) 

 

Na rysunkach nr 7 i 8 w Studium zaprezentowano ukğad istniejŃcych dr·g dla rower·w  na tle 

sieci transportu publicznego oraz zasady opğat za parkowanie samochod·w w poszczeg·lnych 

obszarach miasta. środki te majŃ zwiŃzek z motywowaniem kierowc·w do wyboru innych sposob·w 

dojazdu do Centrum, takich jak podr·Ũ komunikacjŃ publicznŃ i/lub rowerem. 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_07.pdf   

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_08.pdf 

Rysunki nr 18 i 19 uzupeğniajŃ rysunki nr 7 i 8 o planowane zmiany. Na rysunku nr 18 

istniejŃce gğ·wne i lokalne drogi dla rower·w zaznaczone sŃ odpowiednio: grubŃ i cienkŃ liniŃ ciŃgğŃ 

koloru ciemnozielonego, a projektowane gğ·wne i lokalne drogi dla rower·w - grubŃ i cienkŃ liniŃ 

przerywanŃ w tym samym kolorze. 

http://bip.w25arszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_18.pdf  

Na rysunku nr 19 zaprezentowano planowany podziağ miasta na 5 stref zr·Ũnicowanych 

warunk·w obsğugi komunikacyjnej oraz parkowania pojazd·w a takŨe granice Strefy Pğatnego 

Parkowania NiestrzeŨonego (SPPN) i lokalizacje parking·w przesiadkowych do komunikacji 

publicznej ĂParkuj i JedŦò. 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_19.pdf  

Na rysunku nr 25 przedstawiono planowane inwestycje celu publicznego, w tym projektowane 

drogi dla rower·w zaznaczone liniŃ przerywanŃ koloru ciemnozielonego: 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_25.pdf  

 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_07.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_08.pdf
http://bip.w25arszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_18.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_19.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_25.pdf
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Na rysunku nr 5 moŨna siň zapoznaĺ ze schematem stref zr·Ũnicowanych warunk·w obsğugi 

komunikacyjnej i parkowania pojazd·w. 

 
Rysunek nr 5. Schemat stref zr·Ũnicowanych warunk·w obsğugi komunikacyjnej i parkowania 

pojazd·w. 

 

Rysunek nr 6 zawiera fragment rysunku nr 17 ze Studium i przedstawia ukğad drogowo-uliczny 

i jego klasyfikacjň. Warto zwr·ciĺ uwagň na lokalne powiŃzania obszaru Starego Miasta i Pragi 

mostami pieszo-rowerowymi przez Wisğň na przedğuŨeniu ul. Okrzei i ul. Ratuszowej zaznaczone 

przerywanŃ liniŃ koloru oliwkowego: 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_17.pdf 

 

 

http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_17.pdf
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Rysunek nr 6. Planowane lokalne powiŃzania obszaru Starego Miasta i Pragi mostami pieszo-

rowerowymi przez Wisğň na przedğuŨeniu ul. Okrzei i ul. Ratuszowej zaznaczone przerywanŃ liniŃ 

koloru oliwkowego 

 

 

2.2 Strategia zr·wnowaŨonego rozwoju systemu transportowego m. st. Warszawy do 2015 roku i 

na lata kolejne, w tym zr·wnowaŨony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy 

 

Strategia zr·wnowaŨonego rozwoju systemu transportowego m. st. Warszawy jest dokumentem 

opracowanym przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy we 

wsp·ğpracy z ekspertami, poddanym konsultacjom spoğecznym, z kt·rych raport jest dodany jako 

zağŃcznik. Celem tego dokumentu jest okreŜlenie dğugoterminowych dziağaŒ i zadaŒ  inwestycyjnych 

zwiŃzanych z systemem transportowym aglomeracji warszawskiej. Strategia transportowa zostağa 

uchwalona przez Radň Warszawy, co miağo na celu zapewnienie jej wysokiej rangi, tak, aby mogğa 

ona wytyczaĺ kierunki dziağania przez wiele lat. Jej adresatami sŃ mieszkaŒcy stolicy, podmioty 

gospodarcze dziağajŃce na jej terenie, wğadze miasta i jednostki miejskie oraz planiŜci i projektanci. Z 

uchwağŃ Rady Warszawy oraz z samŃ strategiŃ transportowŃ i raportem z konsultacji spoğecznych oraz 

prognozŃ oddziağywania na Ŝrodowisko moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej urzňdu m. st. 

Warszawy pod adresem: http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/szrstw/  

 

http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/szrstw/
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Rysunek nr 7. System ŜcieŨek rowerowych w 2005 r. (za: Strategia, str. 68)  

Kolorem czerwonym zaznaczono ŜcieŨki gğ·wne, a niebieskim  - lokalne. 

 

W rozdziale 2.6.8 traktujŃcym o Systemie rowerowym Strategia, podobnie jak poprzednie 

Ŧr·dğa, jako gğ·wne problemy wymienia brak ciŃgğoŜci infrastruktury rowerowej, niski poziom 

bezpieczeŒstwa jej uŨytkownik·w w ruchu drogowym, wykorzystywanie jej do parkowania pojazd·w, 

niewğaŜciwe prowadzenie dr·g rowerowych w rejonie przystank·w komunikacji publicznej. Mocniej 

niŨ w wymienionych wczeŜniej dokumentach jest w niej zaakcentowany brak moŨliwoŜci 

bezpiecznego pozostawienia roweru przy gğ·wnych celach podr·Ũy rowerowych, takich jak uczelnie, 

szkoğy, urzňdy, plac·wki kulturalne oraz centra handlowe. W kwestii natňŨenia ruchu rowerowego 

podaje informacje o marginalnym udziale ruchu rowerowego na poziomie 1,1% w 2005 r., co daje 

wzrost o 83% w stosunku do roku 1998 oraz podkreŜla brak dziağaŒ promocyjnych, kt·ry m·gğby siň 

przyczyniĺ do tego, Ũe rower stağby siň alternatywŃ dla dğuŨszych podr·Ũy pieszych oraz kr·tszych 

odbywanych komunikacjŃ zbiorowŃ lub samochodem. Jako miejsca o najwiňkszym natňŨeniu ruchu 

rowerowego wynoszŃcym okoğo 2000 rower·w na dobň wymieniane sŃ droga dla rower·w wzdğuŨ ul. 

Sobieskiego na Mokotowie, ul. G·rczewskiej na Woli i al. Komisji Edukacji Narodowej (KEN) na 

Ursynowie.  

W analizie wynik·w badaŒ opinii publicznej zawartej w tym rozdziale Strategii warto zwr·ciĺ 

uwagň na fakt, Ũe Ĳ respondent·w oczekuje budowy ŜcieŨek rowerowych a 63% warszawiak·w 

uwaŨa, Ũe Warszawa nie jest miastem przyjaznym dla rowerzyst·w. 

Wedğug danych przedstawionych w rozdziale 2.6.14 omawiajŃcym nakğady finansowe na 

transport, wŜr·d zadaŒ inwestycyjnych w ukğadzie drogowo ï ulicznym na ŜcieŨki rowerowe w 2007 

r. przeznaczono 0,84%  funduszy przeznaczonych na inwestycje transportowe. 

Na realizacjň zadania budowy ŜcieŨek rowerowych przewidziano 15 048 000 zğ w latach 2005 - 2010, 

w tym 3 800 000 zğ w 2007 r. 



 19 

WŜr·d silnych stron Strategii wymienia siň rozwijanie sp·jnego i wygodnego systemu dr·g 

dla rower·w, natomiast wŜr·d sğabych stron ï m. in. ograniczony zakres realizacji polityki 

transportowej, niedostateczny rozw·j infrastruktury rowerowej, zwğaszcza w śr·dmieŜciu, konflikty 

powodowane brakiem segregacji ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego (zar·wno 

osobowego jak i ciňŨarowego) w rejonie dr·g wyŨszych klas.  

WŜr·d szans autorzy Strategii wymieniajŃ rosnŃce zainteresowanie mieszkaŒc·w 

korzystaniem z rower·w, w tym dojazdach do pracy i szkoğy. 

WŜr·d problem·w natomiast wymieniane jest oczekiwanie rozwiŃzania trudnoŜci 

komunikacyjnych poprzez rozbudowň dr·g i parking·w, (w tym takŨe w śr·dmieŜciu!) oraz linii 

metra, wadliwe rozwiŃzania prawne zawarte w RozporzŃdzeniu ministra  infrastruktury z 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, kt·rego przepisy 

utrudniajŃ a nierzadko uniemoŨliwiajŃ wprowadzanie priorytetu dla transportu zbiorowego i 

rowerowego oraz przeksztağcanie przestrzeni publicznej ulic. 

Podczas prac nad StrategiŃ TransportowŃ Stolicy brano pod uwagň moŨliwoŜci (opisane w 

rozdziale 3.2  Strategii), takie jak:  

 ograniczona ingerencja w system transportowy,  

 idea miasta bez samochodu,  

 nieograniczony rozw·j motoryzacji,  

 zr·wnowaŨony rozw·j systemu transportowego miasta  

W efekcie prowadzonych analiz wybrany zostağ ostatni z wymienionych wariant·w. Zr·wnowaŨony 

rozw·j systemu polega na zapewnieniu r·wnowagi pomiňdzy podr·Ũami odbywanymi samochodem i 

komunikacjŃ publicznŃ przy jednoczesnym uwzglňdnieniu waŨnej roli transportu pieszego i 

rowerowego. WaŨnym elementem tego podejŜcia jest dostosowanie zasad transportu indywidualnego i 

zbiorowego w zaleŨnoŜci od charakteru strefy miasta, kt·rej dotyczŃ. Ze wzglňdu na brak miejsca na 

nowe drogi, koszty budowy i utrzymania dr·g oraz pogarszajŃcy siň stan Ŝrodowiska niezbňdne jest 

ograniczanie ruchu samochodowego w centralnych obszarach miasta. Ma to byĺ skompensowane 

dobrŃ obsğugŃ obszar·w centralnych przez komunikacjň publicznŃ, budowň wok·ğ nich obwodnic oraz 

tworzenie korzystnych warunk·w dla ruchu pieszego i rowerowego. 

Cele generalne polityki transportowej Warszawy wymienionych w rozdziale 3.4.1 sŃ nastňpujŃce: 

I. Zapewnienie moŨliwoŜci dojazdu w powiŃzaniach wewnňtrznych i zewnňtrznych 

II. Poprawa standard·w podr·Ũy w tym zwiňkszenie dostňpnoŜci do systemu transportowego 

osobom niepeğnosprawnym 

III. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i ğadu przestrzennego zgodnie z zasadami 

zr·wnowaŨonego rozwoju 

IV. Poprawa bezpieczeŒstwa ruchu i bezpieczeŒstwa osobistego uŨytkownik·w systemu 

transportowego 

V. Poprawa stanu Ŝrodowiska naturalnego oraz zmniejszenie uciŃŨliwoŜci transportu dla 

mieszkaŒc·w 

VI. Podnoszenie prestiŨu i wizerunku miasta. 

Warto zwr·ciĺ uwagň na Ŝrodki ich realizacji, kt·re mogŃ przyczyniĺ siň do wzrostu znaczenia 

transportu rowerowego, takie jak:  

 stymulowanie przemieszania funkcji mieszkaniowych, pracy, usğug i rekreacji w 

poszczeg·lnych obszarach miasta w celu redukcji potrzeb odbywania podr·Ũy na wiňksze 

odlegğoŜci,  

 tworzenie wňzğ·w przesiadkowych do komunikacji publicznej oraz moŨliwoŜci bezpiecznego 
pozostawienia przy nich roweru.,  

 zapewnienie systemu dr·g i parking·w rowerowych,  

 ograniczanie ruchu samochodowego w śr·dmieŜciu poprzez wprowadzanie opğat za 

parkowanie a docelowo ï opğat za wjazd do centrum miasta, co pozwoli odzyskanŃ w ten 

spos·b przestrzeŒ konsekwentnie wykorzystywaĺ do poprawy warunk·w ruchu pieszego i 

rowerowego. 

Cel szczeg·ğowy I.4. zakğada poprawň dostňpnoŜci rejon·w miasta stanowiŃcych gğ·wne cele 

podr·Ũy, takich jak centrum miasta, szkoğy, uczelnie, czy miejsca pracy alternatywnymi wobec 

samochodu osobowego sposobami, takimi jak: 

 podr·Ũ komunikacjŃ publicznŃ,  

 dojazd rowerem  

 dojŜcie pieszo,  
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PoniewaŨ sŃ to sposoby znacznie bardziej ekonomiczne, mniej szkodliwe dla Ŝrodowiska naturalnego 

oraz przyczyniajŃce siň do poprawy poziomu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w por·wnaniu do 

jazdy samochodem. 

Cel szczeg·ğowy III.1. zakğada racjonalizacjň zachowaŒ komunikacyjnych mieszkaŒc·w 

Warszawy poprzez oddziağywanie na liczbň podr·Ũy i spos·b ich odbywania oraz przeciwdziağanie 

nadmiernemu korzystaniu z samochodu osobowego na rzecz podr·Ũowania komunikacjŃ publicznŃ, 

rowerem i pieszo, co wpğynie na peğniejsze wykorzystanie pojemnoŜci samochod·w oraz poprawň 

przejezdnoŜci miasta, stanu Ŝrodowiska naturalnego i poziomu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego. 

Cel szczeg·ğowy III.2. jakim jest przywr·cenie ulicom funkcji miejskich ma doprowadziĺ do 

zapewnienia wğaŜciwych proporcji pomiňdzy przepustowoŜciŃ ulic i liczbŃ miejsc parkingowych dla 

samochod·w a natňŨeniem ruchu aut i skalŃ zapotrzebowania na miejsca parkingowe, co ma zostaĺ 

osiŃgniňte poprzez poprawň obsğugi komunikacjŃ zbiorowŃ i warunk·w poruszania siň rowerem oraz 

pieszo. 

Cel szczeg·ğowy III.6. zakğadajŃcy redukowanie efektu bariery oraz rozciňcia wiňzi 

sŃsiedzkich (spowodowanych podzieleniem przestrzeni miejskiej drogami wyŨszych klas z rzadko 

rozmieszczonymi skrzyŨowaniami i przejŜciami dla pieszych) moŨe staĺ siň r·wnieŨ czynnikiem 

sprzyjajŃcym wzrostowi natňŨenia ruchu rowerowego ze wzglňdu na zmniejszenie odlegğoŜci 

pomiňdzy Ŧr·dğami i celami podr·Ũy (takŨe rowerowych). 

Cel szczeg·ğowy IV.1. przewiduje poprawň bezpieczeŒstwa ruchu drogowego prowadzŃcŃ do 

zmniejszenia liczby zabitych o 50% i ciňŨko rannych  o 35% poprzez dziağania zgodne z III Unijnym 

Programem Poprawy BezpieczeŒstwa Ruchu Drogowego i Krajowym Programem Poprawy 

BezpieczeŒstwa GAMBIT 2005, kt·rych zadaniem istotnym z punktu widzenia transportu rowerowego 

bňdzie zmiana zachowaŒ uŨytkownik·w dr·g w zakresie stosowania siň do przepis·w, zwiňkszenie 

ŜwiadomoŜci komunikacyjnej u kierowc·w, pieszych i rowerzyst·w oraz przede wszystkim poprawa 

parametr·w technicznych dr·g i ich wyposaŨenia przy zastosowaniu m. in.: 

 mağych i minirond,  

 podniesionych tarcz skrzyŨowaŒ,  

 przejŜĺ dla pieszych i przejazd·w rowerowych prowadzonych grzbietem szerokiego progu 

spowalniajŃcego, 

 Ŝluz rowerowych. 

Promocja ruchu rowerowego bňdzie siň przyczyniaĺ r·wnieŨ  do realizacji V celu gğ·wnego 

strategii transportowej, jakim jest poprawa stanu Ŝrodowiska naturalnego oraz zmniejszenie 

uciŃŨliwoŜci transportu dla mieszkaŒc·w poprzez ograniczanie hağasu, ochronň powietrza i wody 

przed zanieczyszczeniami, ochronň zdrowia fizycznego i psychicznego. 

Poprawie warunk·w ruchu rowerowego bňdzie sprzyjaĺ realizacja celu szczeg·ğowego VI.2. 

zakğadajŃcego podniesienie jakoŜci przestrzeni miejskiej, co ma zostaĺ osiŃgniňte m. in. poprzez 

tworzenie dostňpnych gğ·wnie tramwajowŃ komunikacjŃ publicznŃ przyjaznych czğowiekowi 

obszar·w majŃcych byĺ wizyt·wkŃ miasta, takich, jak. ulice i place wolne od ruchu samochodowego 

lub z ograniczonym ruchem uspokojonym, z wychodzŃcymi na nie usğugami (np. ogr·dkami 

kawiarnianymi), dobrze urzŃdzonŃ zieleniŃ, ruchem pieszym i rowerowym. 

Strategia transportowa przewiduje zwiňkszenie obsady i budŨetu Wydziağu Transportu 

Rowerowego i Komunikacji Pieszej w Biurze Drogownictwa i Komunikacji  Urzňdu Miasta 

Stoğecznego Warszawy w celu skuteczniejszego prowadzenia dziağaŒ poprawiajŃcych warunki ruchu 

pieszego i rowerowego, w tym m. in.: 

 prowadzenie analiz,  

 wydawanie opinii,  

 dziağania kontrolne, 

 koordynacjň dziağaŒ pomiňdzy dzielnicami a innymi jednostkami miejskimi. 

 

Strategia zakğada r·wnieŨ uwzglňdnianie w zağoŨeniach i projektach infrastruktury 

transportowej potrzeb ruchu pieszego i rowerowego, eliminowanie barier komunikacyjnych, w tym 

poprzez wyznaczanie przejŜĺ dla pieszych i przejazd·w dla rower·w (nowych i zastňpujŃcych kğadki 

oraz tunele). 

środkami dziağania sprzyjajŃcymi poprawie warunk·w i wzrostu natňŨenie ruchu rowerowego 

majŃ szanse byĺ ograniczenia prňdkoŜci jazdy w zakresie od 30 do 50 km/h na wybranych trasach i 

obszarach oraz nadz·r nad ich przestrzeganiem a takŨe ograniczanie i uspokajanie ruchu w obszarach 

mieszkaniowych. 
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W zakresie uğatwienia konsultacji spoğecznych strategia transportowa przewiduje wczesne 

upublicznianie zağoŨeŒ i wstňpnych projekt·w, zwğaszcza w Internecie oraz uwzglňdnianie 

pozyskanych w ich trakcie opinii. 

W zakresie zapewnienia bezpieczeŒstwa oraz jako dziağanie promujŃce ruch rowerowy i pieszy 

warte podkreŜlenia jest planowane zwiňkszenie obsady niezmotoryzowanych patroli sğuŨb miejskich 

poruszajŃcych siň pieszo i na rowerach, kt·re maja nadzorowaĺ strefy z dominacjŃ ruchu pieszego i 

rowerowego. 

W strefie I ï śr·dmiejskiej ograniczenia ruchu i parkowania samochod·w osobowych bňdŃ 

kompensowane nastňpujŃcymi dziağaniami zwiŃzanymi z usprawnieniem ruchu rowerowego: 

 rozw·j systemu dr·g dla rower·w 

 okreŜlenie minimalnej liczby miejsc parkingowych dla rower·w przy nowopowstajŃcych 
obiektach 

 wprowadzenie publicznych parking·w dla rower·w zapewniajŃcych moŨliwoŜĺ bezpiecznego 

ich przechowywania. 

 

W strefach II i III ï na ciŃgach dojazdowych do Ŝr·dmieŜcia ograniczenia w ruchu samochod·w 

osobowych bňdŃ kompensowane rozwojem systemu dr·g rowerowych prowadzŃcych w kierunku 

gğ·wnych ciŃg·w komunikacji publicznej, w tym przede wszystkim szynowej (kolej, tramwaj, metro), 

prowadzŃcych do centrum oraz moŨliwoŜciŃ bezpiecznego pozostawienia roweru przy przystanku 

komunikacji publicznej i kontynuowania niŃ podr·Ũy. 

 

 
Tabela nr 4. Zestawienie stref zr·Ũnicowanej obsğugi komunikacyjnej i ich podstawowa 

charakterystyka. (za: Strategia, str. 147) 

 

Strategia przewiduje w rejonach cel·w podr·Ũy rowerowych, takich jak  biura, urzňdy, obiekty 

handlowe i usğugowe minimum 5 miejsc do parkowania rower·w na kaŨdy 1000 mĮ ich powierzchni 

uŨytkowej. 
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W celu ograniczania ruchu samochod·w osobowych w śr·dmieŜciu przewiduje siň dalsze 

rozszerzanie Strefy Pğatnego Parkowania NiestrzeŨonego (SPPN), r·Ũnicowanie stawek za parkowanie 

w zaleŨnoŜci od miejsca oraz moŨliwoŜĺ pobierania opğat za korzystania z niekt·rych obiekt·w 

drogowych (most·w, tuneli) oraz moŨliwoŜĺ pobierania opğat za wjazd do centrum Warszawy. Do 

tego konieczna bňdzie zmiana ustawy o drogach publicznych, ze wzglňdu na ograniczonŃ obecnie 

moŨliwoŜĺ pobierania opğat za parkowanie, co uniemoŨliwia stworzenie skutecznego mechanizmu 

ekonomicznego. 

W rozdziale 4.5. na temat transportu rowerowego okreŜlone sŃ postawione wymagania wobec 

systemu transportu rowerowego, wedğug kt·rych system powinien umoŨliwiaĺ szybki, sprawny i 

bezpieczny przejazd rowerem przez cağe miasto oraz peğniĺ zar·wno funkcjň komunikacyjnŃ, jak i 

rekreacyjno-sportowŃ. 

Ze wzglňdu na wsp·lne cele podr·Ũy rowerowych i samochodowych oraz pokrywanie siň w 

duŨej czňŜci sieci dr·g dla samochod·w i rower·w w strefie Ŝr·dmiejskiej przewiduje siň w punktach 

kolizji ruchu rowerowego z samochodowym uwzglňdnianie potrzeb ruchu rowerowego, zwğaszcza 

poprzez zapewnienie w wybranych punktach pierwszeŒstwa przejazdu rowerzyŜcie. Planowane jest 

takŨe wprowadzanie korzystnych dla ruchu rowerowego ustawieŒ sygnalizacji  Ŝwietlnych. Opr·cz 

ruchu rower·w prywatnych strategia dopuszcza moŨliwoŜĺ uruchomienia systemu samoobsğugowych 

wypoŨyczalni rower·w pod nazwŃ Warszawski Rower Miejski wypoŨyczanych przy uŨyciu 

Warszawskiej Karty Miejskiej, kt·ra jest przede wszystkim noŜnikiem bilet·w okresowych 

komunikacji publicznej organizowanej przez ZarzŃd Transportu Miejskiego w Warszawie. 

W rozdziale 4.5.2. przedstawione sŃ zasady rozwoju systemu rowerowego w Warszawie oparte 

na wymogach holenderskiej organizacji CROW (sp·jnoŜci, bezpoŜrednioŜci, wygody, bezpieczeŒstwa 

ruchu i atrakcyjnoŜci), a towarzyszyĺ im bňdzie m. in.: 

 zapewnianie urzŃdzeŒ do parkowania rower·w, w tym przy wybranych przystankach 
komunikacji publicznej,  

 umieszczanie (przede wszystkim w dzielnicach centralnych) samoobsğugowych wypoŨyczalni 

roweru publicznego oraz  

 zapewnienie moŨliwoŜci przewozu rower·w w Ŝrodkach transportu zbiorowego. 

Strategia rozwoju systemu rowerowego przedstawiona w rozdziale 4.5.3 przewiduje realizacjň 

4 zadaŒ wynikajŃcych miňdzy innymi z ustaleŒ Warszawskiego OkrŃgğego Stoğu Transportowego 

(WOST). 

Pierwszym z tych zadaŒ jest wzmocnienie obsady i roli Biura Drogownictwa i Komunikacji w 

zakresie: 

 koordynacji dziağaŒ,  

 zasiňgania opinii Ŝrodowiska rowerzyst·w na r·Ũnych etapach przygotowywania 

inwestycji,  

 koordynowania realizacji polityki transportowej i zagospodarowania przestrzennego,  

 inicjowania zmian w wymaganiach technicznych dla infrastruktury rowerowej 

uğatwiajŃcych jej projektowanie,  

 opracowanie lokalnych standard·w dla infrastruktury rowerowej,  

 promocji ruchu rowerowego i systemu roweru publicznego oraz  

 likwidowania utrudnieŒ w rozwoju ruchu rowerowego. 

Drugim z realizowanych zadaŒ jest rozbudowŃ istniejŃcej sieci dr·g dla rower·w o okoğo 900 

km oraz uruchomienie systemu roweru publicznego. Realizacja zadania budowy infrastruktury 

rowerowej bňdzie polegağa na: 

 Budowie dr·g dla rower·w w pasie drogowym ulic w spos·b minimalizujŃcy ryzyko 
kolizji rowerzyst·w miňdzy sobŃ oraz rowerzyst·w z samochodami i pieszymi 

 Przystosowaniu ulic do wsp·lnego ruchu samochod·w i rower·w poprzez wyznaczanie 

pas·w rowerowych lub ograniczaniu prňdkoŜci do 30-40 km/h i odbywaniu siň ruchu 

rowerowego wsp·lnie ruchem z samochodowym 

 Budowň dr·g rowerowych prowadzonych niezaleŨnie od ukğadu drogowego 

 Budowie stref ruchu uspokojonego do prňdkoŜci 30 km/h wykorzystywanych do 

wsp·lnego poruszania siň pieszych, rowerzyst·w i samochod·w, przede wszystkim w 

strefach zamieszkania, dzielnicach willowych i obszarach zabytkowych. 

 Dopuszczanie ruchu rowerowego po ulicach zamkniňtych dla samochod·w 

Zadanie 3 ma polegaĺ na integracji systemu transportu rowerowego z innymi podsystemami 

transportowymi w mieŜcie, przede wszystkim poprzez : 

 Stworzenie moŨliwoŜci przewozu rower·w Ŝrodkami transportu zbiorowego (taka 

moŨliwoŜĺ juŨ istnieje ï przyp.red.) 
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 Organizowanie parking·w rowerowych przy stacjach metra i stacjach kolejowych na 

terenie Warszawy 

 Organizowanie parking·w rowerowych przy obiektach urzňdu miasta, uczelniach, innych 
waŨnych obiektach, takich jak np.: muzea i parki 

 Organizacjň pasa rowerowego w ciŃgu ul. Emilii Plater pomiňdzy Dworcem Centralnym i 

Dworcem śr·dmieŜcie a Pl. Politechniki 

 Umieszczanie wypoŨyczalni systemu roweru publicznego przy stacjach kolejowych. 

Ostatnie z zadaŒ ma polegaĺ na zapewnieniu bezpieczeŒstwa korzystania z roweru poprzez: 

 Monitorowanie sieci dr·g rowerowych w zakresie ich stanu technicznego 

 Utrzymywanie przejezdnoŜci i dotrzymywanie parametr·w technicznych dr·g rowerowych 

 Monitorowanie sieci dr·g rowerowych w celu zapewnienia bezpieczeŒstwa osobistego ich 

uŨytkownikom 

 Monitorowanie parking·w rowerowych w celu zapewnienia bezpieczeŒstwa 

pozostawionego sprzňtu 

 Zaostrzenie kontroli w zakresie bezpieczeŒstwa pieszych, zwğaszcza na chodnikach i 
przejŜciach dla pieszych 

 Zwiňkszenie liczby patroli Policji i StraŨy Miejskiej poruszajŃcych siň na rowerach. 

Strategia transportowa wymienia nastňpujŃce priorytety w zakresie ruchu rowerowego: 

W grupie zadaŒ organizacyjno ï  modernizacyjnych:  

 rozwijane ruchu rowerowego w tym szczeg·lnie w śr·dmieŜciu Warszawy i na trasach 

dojazdowych do wňzğ·w transportu zbiorowego. 

WŜr·d korzyŜci spoğecznych o charakterze transportowym dotyczŃcych ruchu rowerowego 

wymieniane sŃ: 

 uğatwienie ruchu niezmotoryzowanego w tym ruchu pieszego i rowerowego, 

 poprawň bezpieczeŒstwa ruchu i ochronň zdrowia i Ũycia podr·ŨujŃcych, 

WŜr·d korzyŜci spoğecznych o charakterze innym niŨ transportowy, a dotyczŃcym transportu 

rowerowego wymieniane sŃ: 

 zapewnienie racjonalnego wydatkowania Ŝrodk·w publicznych w systemie transportowym na 
cele inwestycyjne i eksploatacyjne, 

 stymulowanie rozwoju przestrzennego miasta, ğadu przestrzennego i przeciwdziağanie jego 
nadmiernemu Ărozlewaniu siňò ï  lepsze wykorzystanie teren·w miejskich, 

 zwiňkszenie stopnia integracji w skali aglomeracji i w odniesieniu do bardziej odlegğych 

obszar·w, 

 stworzenie moŨliwoŜci zwiňkszenia aktywnoŜci mieszkaŒc·w miasta, 

 stworzenie warunk·w do rozwoju gospodarczego i turystyki, 

 ograniczenie negatywnego oddziağywania transportu na Ŝrodowisko naturalne, zdrowie 
mieszkaŒc·w miasta oraz na wartoŜci historyczne i kulturowe, 

 wzmocnienie stoğecznoŜci miasta i jego prestiŨu miasta w skali krajowej i miňdzynarodowej, 

 zwiňkszenie stopnia partycypacji spoğecznej w ksztağtowaniu polityki komunikacyjnej i 
rozwoju systemu transportowego. 

W zakresie oddziağywania na Ŝrodowisko tworzenie warunk·w dla rozwoju ruchu rowerowego 

i uğatwieŒ dla ruchu pieszego (w tym tworzenie stref ruchu pieszego), bňdzie siň przyczyniaĺ do 

ograniczenia emisji hağasu, zanieczyszczeŒ powietrza i wibracji, kt·re sŃ generowane przez transport 

samochodowy 

 

W zakresie komunikacji spoğecznej strategia transportowa przewiduje moŨliwoŜĺ reaktywacji 

Warszawskiego OkrŃgğego Stoğu Transportowego (WOST), kt·ry dziağağ w Warszawie w latach 2000 

ï 2004, w oparciu o kanadyjskie doŜwiadczenia dotyczŃce wğŃczania spoğeczeŒstwa w tworzenie i 

realizacjň polityki transportowej miasta. 

 

PoŜr·d dobrych zağoŨeŒ Strategii sŃ niestety niedociŃgniňcia, mianowicie nie najlepsze 

wskaŦniki do oceny realizacji. WŜr·d wskaŦnik·w realizacji strategii transportowej w zakresie 

parkowania, dla rower·w podany jest tylko wskaŦnik rezultatu nr 18 okreŜlajŃcy liczbň parking·w, 

bez jakiegokolwiek odniesienia do liczby stojak·w rowerowych ani ich lokalizacji: 

17. Liczba parking·w (dla samochod·w) typu ĂParkuj i jedŦò. [szt.], 

18. Liczba parking·w (dla rower·w) typu ĂBike & rideò [szt.], 

19. Liczba miejsc parkingowych (dla samochod·w) w systemie ĂParkuj i jedŦò [szt.]ò. 

W strategii transportowej zaproponowano tylko po jednym wskaŦniku produktu i rezultatu 

dotyczŃcym infrastruktury rowerowej, kt·re niestety nie bazujŃ na wymogach CROW, lecz odwoğujŃ 
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siň do wskaŦnik·w dğugoŜci dr·g rowerowych (kt·rych wady zostağy om·wione w podrozdziale 1.6), 

a mianowicie: 

 dğugoŜĺ nowych ŜcieŨek rowerowych 

 dğugoŜĺ ŜcieŨek rowerowych 

 

 

2.3 Studium koncepcyjne systemu roweru publicznego dla m. st. Warszawy 

 

Ze Studium koncepcyjnym systemu roweru publicznego moŨna siň zapoznaĺ na stronie 

internetowej urzňdu Miasta St. Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/A68152F8-BB64-416B-B041-

B0394926C1CE/726654/Studium_koncepcyjne_systemu_roweru_publicznego_dla.pdf  

 

W Studium przedstawiono przykğady r·Ũnych system·w wypoŨyczania rower·w dziağajŃcych 

na Ŝwiecie (gğ·wnie w Europie) oraz w wybranych polskich miastach. Przeanalizowano w nim takŨe 

warunki demograficzne, klimatyczne i przestrzenne panujŃce w stolicy oraz zwiŃzek zamierzeŒ 

wynikajŃcych z dokument·w planistycznych, w tym Strategii Transportowej z planowanym 

uruchomieniem w Warszawie Systemu Roweru Publicznego. Studium przewiduje etapowe 

wprowadzanie Systemu Roweru Publicznego w Warszawie zaczynajŃc od obszaru śr·dmiejskiego i 

korytarzy transportowych ğŃczŃcych stacje I linii metra z kampusami uniwersyteckimi oraz 

lewobrzeŨnego bulwaru nadwiŜlaŒskiego. W kolejnym etapie moŨliwe jest objňcie Systemem Roweru 

Publicznego pozostağych dzielnic Warszawy. Z troski o stan techniczny rower·w i stacji dokujŃcych, 

kt·ry pogarszağ by siň szybciej w okresie zimowym przy zakğadanej mniejszej liczbie wypoŨyczeŒ, 

studium przewiduje dziağanie systemu przez 24h na dobň od poczŃtku kwietnia do koŒca paŦdziernika. 

W pierwszym etapie przewiduje siň, Ũe SRP bňdzie siň skğadağ z 2000 rower·w i 3500 miejsc w 

stacjach dokujŃcych w 120 wypoŨyczalniach oddalonych od siebie Ŝrednio o 300 do 500 m.  

 

http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/A68152F8-BB64-416B-B041-B0394926C1CE/726654/Studium_koncepcyjne_systemu_roweru_publicznego_dla.pdf
http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/A68152F8-BB64-416B-B041-B0394926C1CE/726654/Studium_koncepcyjne_systemu_roweru_publicznego_dla.pdf
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Rysunek nr . Planowane rozmieszczenie wypoŨyczalni Systemu Roweru Publicznego  w Warszawie 

(za Warszawski Raport Rowerowy 2010, strona 15) 

 

WypoŨyczenia do 20 minut majŃ byĺ bezpğatne, a system ma zostaĺ uruchomiony w poğowie 

2011 r. 

Dokument przewiduje do czasu uruchomienia systemu roweru publicznego wybudowanie ok. 46 

km  infrastruktury rowerowej w nastňpujŃcych miejscach: 

1. Al. Jerozolimskie (Pl. Zawiszy ï Rondo Waszyngtona) 

2. ul. świňtokrzyska ï ul. Tamka ( ul. Towarowa ï Most świňtokrzyski) 

3. ul. Koszykowa ï ul. Piňkna (Pl. Zawiszy - ul. MyŜliwiecka, do istniejŃcej drogi dla rower·w) 

4. ul. Filtrowa ï ul. Nowowiejska (Pl. Narutowicza ï Pl. na RozdroŨu) 

5. ul. KopiŒska ï ul. Wawelska (Hali KopiŒskiej - droga dla rower·w przy Instytucie Lotnictwa 

Politechniki Warszawskiej) 

6. Al. ĂSolidarnoŜciò ï Most ślŃsko ï DŃbrowski (Al. Jana Pawğa II ï Pl. WileŒski) 

7. ul. SğomiŒskiego (istniejŃca ŜcieŨki koŒczŃca siň przed ul. Andersa ï istniejŃca ŜcieŨka na 

MoŜcie GdaŒskim) 

8. ul. Gr·jecka ï ul. Towarowa (ul. Wawelska ï ul. świňtokrzyska) 
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9. Al. Jana Pawğa II ï Al. NiepodlegğoŜci (brakujŃcy odcinek pomiňdzy drogami dla rower·w 

koŒczŃcymi siň przy Al. SolidarnoŜci i ul. Wawelskiej) 

10. ul. Noakowskiego ï ul. Emilii Plater (Pl. Grzybowski ï Pl. Politechniki) 

11. ul. WaryŒskiego ï ul. Marszağkowska (Rondo Jazdy Polskiej - ul. SğomiŒskiego, za wyjŃtkiem 

istniejŃcego fragmentu ŜcieŨki wzdğuŨ ul. Marszağkowskiej pomiňdzy Pl. Konstytucji a ul. 

NowogrodzkŃ) 

12. ul. Nowy świat ï ul. Krakowskie PrzedmieŜcie (Pl. Trzech KrzyŨy ï Stare Miasto) 

13. ul. Miodowa ï ul. Bonifraterska (Stare Miasto ï ul. Konwiktorska) 

14. ul. Targowa ï al. Zieleniecka (Pl. WileŒski - Rondo Waszyngtona) 

15. ul. ŧelazna (ul. Prosta ï ul. Koszykowa) 

16. ul. Marszağkowska (Pl. Konstytucji ï Pl. Unii Lubelskiej) 

17. ul. Bagatela ï ul. Boya ï ŧeleŒskiego (za wyjŃtkiem istniejŃcego fragmentu ŜcieŨki przy ul. 

Boya ï ŧeleŒskiego na zach·d od ul. Puğawskiej). 

 

SpoŜr·d wymienionych miejsc infrastruktura rowerowa powstağa na razie jedynie w dw·ch miejscach: 

 W ciŃgu ul. Nowy świat i ul. Krakowskie PrzedmieŜcie w wyniku ich przebudowy i 

ograniczenia prňdkoŜci do 30 km/h oraz objňcia strefŃ zamieszkania. Ulice te od wiosny do 

jesieni sŃ na weekendy wyğŃczane z ruchu samochodowego i autobusowego i peğniŃ w tym 

czasie funkcjň deptak·w. 

 Podczas przebudowy ul. Emilii Plater w formie pas·w rowerowych na odcinku pomiňdzy ul. 

świňtokrzyskŃ a wyjazdem z pňtli autobusowej przy Dworcu Centralnym  

 

W opracowaniu przewidziano zaistniağŃ sytuacjň, w kt·rej wiňkszoŜĺ planowanej infrastruktury 

rowerowej nie powstağa i zdecydowano, Ũe taka sytuacje nie wstrzyma uruchomienia Systemu Roweru 

Publicznego w stolicy ze wzglňdu na to, Ũe zgodnie z przywoğywanymi doŜwiadczeniami z ParyŨa 

wprowadzenie duŨej iloŜci rower·w do ruchu przyczynia siň do jego uspokojenia w cağym obszarze 

jego wystňpowania, co z kolei przyczynia siň do poprawy bezpieczeŒstwa ruchu rowerowego i ruchu 

drogowego w og·le.   

 

Planowane sŃ nastňpujŃce stawki za korzystanie z Systemu Roweru Publicznego w Warszawie 

w zaleŨnoŜci od czasu wypoŨyczenia roweru: 

Czas wypoŨyczenia 
% ceny jednorazowego biletu 

normalnego ZTM* 
Cena wypoŨyczenia 

PoniŨej 20 minut 0 % WypoŨyczenie bezpğatne 

Do 1 godziny 50 % 1,40 zğ 

Druga godzina 100 % 2,80 zğ 

Trzecia godzina 200 % 4,20 zğ 

Czwarta godzina 250 % 5,60 zğ 

PiŃta i kolejne godziny 714 % 10,00 zğ 

*) ZTM ï ZarzŃd Transportu Miejskiego ï organizator publicznego transportu zbiorowego w stolicy 

Tabela nr 5.Planowane stawki za korzystanie z systemu Roweru Publicznego w Warszawie (wartoŜci 

sprzed podwyŨki cen bilet·w ZTM). 

 

System Roweru Publicznego ma zostaĺ wdroŨony przez jednostkň miejskŃ (np. Tramwaje 

Warszawskie) we wsp·ğpracy z wyspecjalizowanym podmiotem prywatnym, kt·ry wdroŨyğ juŨ taki 

system w innym mieŜcie.  

Rejestracja w Systemie ma byĺ zapewniona moŨliwie wieloma sposobami a pğatnoŜĺ - kartŃ 

kredytowŃ, SMS-em (wiadomoŜciŃ tekstowŃ wysyğanŃ z telefonu kom·rkowego), WarszawskŃ KartŃ 

MiejskŃ (WKM), kt·ra jest noŜnikiem bilet·w komunikacji miejskiej organizowanej przez ZarzŃd 

Transportu Miejskiego (ZTM) i elektronicznŃ legitymacjŃ studenckŃ z opcjŃ Warszawskiej Karty 

Miejskiej, oraz z konta internetowego po podaniu kodu PIN.  

Wstňpnie koszty uruchomienia Systemu oszacowano na 17 mln zğ, a roczne koszty eksploatacji 

na 3 mln zğ, co oznacza moŨliwoŜĺ eksploatacji systemu z wpğyw·w z reklam umieszczanych na 

rowerach i w wypoŨyczalniach i opğat od uŨytkownik·w systemu oraz moŨliwoŜĺ uruchomienia 

systemu z wpğyw·w z Systemu Pğatnego Parkowania NiestrzeŨonego (SPPN) i z reklam 

umieszczanych na wiatach przystankowych. 

Podstawowym Ŧr·dğem zasilania wypoŨyczalni majŃ byĺ baterie sğoneczne, a wyjŃtkowo ï sieĺ 

zasilajŃca. 

Planowane sŃ m. in. nastňpujŃce rozwiŃzanie techniczne dotyczŃce rower·w: 
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1. Masa roweru poniŨej 25 kg, Preferowana - do 22 kg,  

2. ObniŨona rama uğatwiajŃca wsiadanie, 

3. Koğa o Ŝrednicy 26ò 

4. OŜwietlenie diodowe zintegrowane z ramŃ i zasilane prŃdnicŃ w przedniej piaŜcie, 

5. Koszyk o pojemnoŜci minimum 30 l zamontowany przed kierownicŃ, 

6. Dwa bğotniki, w tym tylny blokujŃcy koğo w razie obciŃŨenia, co zapewne ma zapobiec 

przewoŨeniu na nim pasaŨera, 

7. Peğna osğona ğaŒcucha (chroniŃca ubranie przed ubrudzeniem smarem i wkrňceniem w tryby), 

8. Siodeğko o regulowanej wysokoŜci w zakresie wzrostu uŨytkownika od 150 do 200 cm 

9. Zabezpieczenie siodeğka przed wyjňciem z ramy, 

10. Tylna piasta zintegrowana z 3-biegowŃ przerzutkŃ wewnňtrznŃ, 

11. Okablowanie i sterowanie hamulc·w i przerzutek schowane wewnŃtrz ramy i pod 

maskownicŃ kierownicy, 

12. Elektrozamek do wpinania w stacje dokujŃce oraz zapiňcie kodowe (z moŨliwoŜciŃ 

awaryjnego otwarcia kluczem przez operatora systemu) do przypinania roweru do stojak·w 

rowerowych, 

13. Pokrowiec przeciwdeszczowy na siodeğko, chowany pod nim. 

 

Ze wzglňdu na niesprzyjajŃce warunki dla ruchu rowerowego w śr·dmieŜciu, takie jak brak 

dopuszczenia ruchu rowerowego pod prŃd ulic jednokierunkowych oraz niekorzystne dla rowerzyst·w 

ustawienia sygnalizacji Ŝwietlnych wskazane byğoby rozwaŨenie wydğuŨenia czasu bezpğatnego 

wypoŨyczenia z 20 minut do p·ğ godziny, co byğoby teŨ ğatwiejsze do zapamiňtania dla uŨytkownika. 

Natomiast sztywny okres dziağania systemu od poczŃtku kwietnia do koŒca paŦdziernika 

powinien zostaĺ uzupeğniony czynnikiem weryfikujŃcym zasadnoŜĺ tego okresu ze wzglňdu na 

panujŃce warunki pogodowe, poniewaŨ moŨe byĺ tak, Ũe aŨ do grudnia bňdŃ panowaĺ dodatnie 

temperatury, albo w poğowie paŦdziernika zacznie siň zima. Warto byğoby teŨ zweryfikowaĺ 

zainteresowanie systemem w warunkach zimowych poprzez pozostawienie czňŜci rower·w i cağoŜci 

lub czňŜci stacji dokujŃcych (przy zağoŨeniu, Ũe drogi dla rower·w, ciŃgi pieszo-rowerowe, pasy 

rowerowe w jezdni i ulice waŨne z punktu widzenia obsğugi ruchu rowerowego bňdŃ odŜnieŨane 

zgodnie z ustaleniami zawartymi w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu 

rowerowego w m. st. Warszawie). 

 

2.4 ZarzŃdzenia Prezydenta m. st. Warszawy w sprawie Peğnomocnika Prezydenta m. st. 

Warszawy ds. Rozwoju Transportu Rowerowego 

 

Przez nieco ponad rok w Warszawie funkcjň Peğnomocnika Prezydenta miasta stoğecznego 

Warszawy ds. Rozwoju Transportu Rowerowego peğniğ pan Stanisğaw Plewako, kt·ry zostağ powoğany 

na to stanowisko przez peğniŃcego obowiŃzki prezydenta Warszawy, pana Kazimierza 

Marcinkiewicza. Pomimo tylko 1-osobowego zaplecza tego stanowiska i wieloletnich zaniedbaŒ w 

dziedzinie infrastruktury rowerowej byğ to czas pozytywnych zmian ï przede wszystkim 

wprowadzenia obowiŃzku stosowania nawierzchni asfaltowej na drogach dla rower·w i koniecznoŜci 

uzyskania odstňpstwa od Peğnomocnika w przypadku projektowania innego rodzaju nawierzchni. 

Niestety pod koniec 2007 r. zapadğa decyzja o likwidacji stanowiska Peğnomocnika, kt·ry ze wzglňdu 

na 3-miesiňczny okres wypowiedzenia pracowağ w urzňdzie miasta do koŒca marca 2008 r. ObowiŃzki  

Peğnomocnika zaczŃğ przejmowaĺ powstajŃcy Wydziağ Transportu Rowerowego i Komunikacji 

Pieszej (obecnie Sekcja Transportu Rowerowego) w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikacji. 

W ten spos·b w stolicy zrezygnowano z korzystania ze sprawdzonych w krajach Europy Zachodniej  

i miastach o najlepszych warunkach ruchu rowerowego w Polsce (np.: GdaŒsk) wzorc·w. Mimo, Ũe 

istnienie stanowiska Peğnomocnika byğo jednym z element·w programu wyborczego Platformy 

Obywatelskiej dla Warszawy, urzňdujŃca pani prezydent, Hanna Gronkiewicz-Waltz nie tylko nie 

zachowağa, ale jeszcze doprowadziğa do jego likwidacji. Praca Peğnomocnika i Wydziağu Transportu 

Rowerowego i Komunikacji Pieszej (obecnie Sekcji Transportu Rowerowego) nie tylko siň nie 

wykluczağy, lecz mogğyby siň wzajemnie uzupeğniaĺ zapewniajŃc jednoczeŜnie wysokŃ rangň 

problematyce transportu rowerowego poprzez funkcjň Peğnomocnika Prezydenta i odpowiednio liczne 

zaplecze po zwiňkszeniu obsady Sekcji Transportu Rowerowego do 8 etat·w (z obecnych 2,5) zgodnie 

z zaleceniami zawartymi w Strategii Transportowej. 

 

2.4.1 ZarzŃdzenie nr 3954/2006 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 11 paŦdziernika 2006 r. w 

sprawie powoğania Peğnomocnika Prezydenta m. st. Warszawy ds. rozwoju transportu 

rowerowego 
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Z treŜciŃ zarzŃdzenia powoğujŃcego pana Stanisğawa Plewako na stanowisko Peğnomocnika 

moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej Urzňdu Miasta St. Warszawy pod adresem 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/81FB93ED-B10C-4348-B15F-B7E2D59D0062,frameless.htm  

 

2.4.2 ZarzŃdzenie nr 1078/2007 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 grudnia 2007 r. 

uchylajŃce zarzŃdzenie w sprawie powoğania Peğnomocnika Prezydenta M. St. 

Warszawy ds. rozwoju transportu rowerowego 

 

Z treŜciŃ zarzŃdzenia likwidujŃcego stanowisko Peğnomocnika, a tym samym odwoğujŃcego z 

niego pana Stanisğawa Plewako moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej Urzňdu Miasta St. 

Warszawy pod adresem  

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/533031B0-23C9-4814-90A5-600CAA5E684B,frameless.htm   

 

2.5 ZarzŃdzenia Prezydenta m. st. W-wy w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla 

rozwoju komunikacji rowerowej  

 

ZarzŃdzenia te zobowiŃzağy biura urzňdu m. st. Warszawy, urzňdy dzielnic i inne jednostki 

miejskie do podejmowania dziağaŒ majŃcych na celu tworzenie korzystnych warunk·w dla rozwoju 

komunikacji rowerowej w stolicy. Zakres dziağaŒ w kolejnych zarzŃdzeniach byğ rozszerzany  

i doprecyzowywany, a w 2009 r. jako zağŃcznik do ZarzŃdzenia weszğy w Ũycie Standardy projektowe 

i wykonawcze dla systemu rowerowego w mieŜcie stoğecznym Warszawie, kt·re zostanŃ szczeg·ğowo 

om·wione w kolejnym podrozdziale. 

 

2.5.1 ZarzŃdzenie nr 380/2007 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 25 kwietnia 2007 r. w 

sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju komunikacji rowerowej 

 

Z treŜciŃ zarzŃdzenia moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej Urzňdu Miasta St. 

Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/0D916B65-EC40-4341-8048-110B7D6D568D,frameless.htm  

ZarzŃdzenie to weszğo w Ũycie w kr·tkim czasie urzňdowania Pana Stanisğawa Plewako na 

stanowisku Peğnomocnika Prezydenta ds. Rozwoju Transportu Rowerowego. Wprowadziğo ono 

przede wszystkim obowiŃzek stosowania nawierzchni asfaltowych na drogach rowerowych, a takŨe 

obowiŃzek uwzglňdniania w projektach przebudowy dr·g infrastruktury rowerowej w formie dr·g dla 

rower·w, pas·w i kontrapas·w rowerowych, pas·w autobusowo ï rowerowych lub uspokojenia ruchu 

w celu zapewnienia moŨliwoŜci bezpiecznego poruszania siň rowerem na zasadach og·lnych jezdniŃ 

oraz umieszczania przy obiektach uŨytecznoŜci publicznej parking·w dla rower·w lub stojak·w 

rowerowych.. ZobowiŃzağo takŨe do konsultowania z organizacjami spoğecznymi majŃcymi w swoich 

celach promocjň ruchu rowerowego koncepcji sieci dr·g dla rower·w jak i konkretnych rozwiŃzaŒ. 

 

2.5.2 ZarzŃdzenie nr 1297/2008 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 11 lutego 2008 r. 

zmieniajŃce zarzŃdzenie w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju 

komunikacji rowerowej  

 

Z treŜciŃ zarzŃdzenia moŨna siň zapoznaĺ na stronie internetowej Urzňdu Miasta St. 

Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/88CCF792-AF5A-4FA2-A78F A1BE1ED52EDA,frameless.htm  

Po likwidacji stanowiska peğnomocnika prezydenta miasta stoğecznego Warszawy ds. 

Rozwoju transportu rowerowego organem udzielajŃcym zgody na odstňpstwo od obowiŃzku 

stosowania nawierzchni asfaltowych na drogach dla rower·w stağ siň Wydziağ Transportu 

Rowerowego i Komunikacji Pieszej w Biurze Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu Miasta 

Stoğecznego Warszawy. Pozostağe zapisy poprzedniego zarzŃdzenia pozostağy bez zmian. 

 

2.5.3 ZarzŃdzenie nr 3618/2009 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 4 wrzeŜnia 2009 r. 

zmieniajŃce zarzŃdzenie w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju 

komunikacji rowerowej  

 

Z treŜciŃ zarzŃdzenia oraz stanowiŃcymi zağŃcznik do niego ĂStandardami projektowymi i 

wykonawczymi dla systemu rowerowego w mieŜcie stoğecznym Warszawieò moŨna siň zapoznaĺ na 

stronie internetowej Urzňdu Miasta St. Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/81FB93ED-B10C-4348-B15F-B7E2D59D0062,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/533031B0-23C9-4814-90A5-600CAA5E684B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/0D916B65-EC40-4341-8048-110B7D6D568D,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/88CCF792-AF5A-4FA2-A78F%20A1BE1ED52EDA,frameless.htm
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http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm  

ZarzŃdzenie to wprowadziğo w Ũycie Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu 

rowerowego w mieŜcie stoğecznym Warszawie, kt·re szczeg·ğowo okreŜlajŃ zasady planowania, 

projektowania, budowania i utrzymania dr·g dla rower·w oraz zobowiŃzağo do stosowania 

Standard·w jednostki miejskie zarzŃdzajŃce drogami (m. in. ZarzŃd Dr·g Miejskich), zajmujŃce siň 

dziağaniami projektowo ï wykonawczymi (m, in. ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych), 

burmistrz·w dzielnic oraz organ zarzŃdzajŃcy ruchem w Warszawie (Biuro InŨyniera Ruchu M. St. 

Warszawy). Pozostağe zapisy poprzednich zarzŃdzeŒ pozostağy bez zmian. 

 

2.5.4 ZarzŃdzenie nr 5523/2010 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w 
sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju systemu transportu rowerowego 

na terenie miasta stoğecznego Warszawy 

 

Z treŜciŃ zarzŃdzenia oraz ze stanowiŃcymi zağŃcznik do niego ĂStandardami projektowymi i 

wykonawczymi dla systemu rowerowego w mieŜcie stoğecznym Warszawieò moŨna siň zapoznaĺ na 

stronie internetowej Urzňdu Miasta St. Warszawy pod adresem 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm  

ZarzŃdzenie to podkreŜliğo rolň koordynatora dziağaŒ majŃcych na celu tworzenia korzystnych 

warunk·w dla rozwoju systemu transportu rowerowego sprawowanŃ przez Biuro Drogownictwa i 

Komunikacji Urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy oraz wprowadziğo obowiŃzek powoğywania 

koordynator·w ds. rozwoju transportu rowerowego w kom·rkach urzňdu Miasta Stoğecznego 

Warszawy i jednostkach organizacyjnych Miasta Stoğecznego Warszawy, w tym w Urzňdach Dzielnic. 

Stosowanie standard·w stağo siň obowiŃzkowe zar·wno przy projektowaniu, jak i budowie, 

przebudowie, remoncie i utrzymaniu dr·g dla rower·w oraz infrastruktury towarzyszŃcej. 

ObowiŃzek uzyskania odstňpstwa dotyczŃcy dotychczas jedynie stosowania nawierzchni 

asfaltowej zostağ rozszerzony na cağy zakres Standard·w. OkreŜlone zostağy teŨ wymogi, jakie musi 

speğniĺ ubiegajŃcy siň o odstňpstwo, takie jak zğoŨenie pisemnego wniosku wraz ze szczeg·ğowym 

uzasadnieniem oraz dokumentacji projektowej. Ponadto w przypadku zlecania prac projektowych 

jednostkom zewnňtrznym naleŨy wymagania standard·w zawrzeĺ w Specyfikacji Istotnych 

Warunk·w Zam·wienia (SIWZ). W zarzŃdzeniu okreŜlony zostağ teŨ organ kontrolujŃcy 

przestrzeganie Standard·w, kt·rym jest dyrektor Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu M. St. 

Warszawy, a do wykazu form prowadzenia ruchu rowerowego dodano drogi dla rower·w prowadzone 

niezaleŨnie od ukğadu drogowego (poza liniami rozgraniczajŃcymi pasa drogowego). Utrzymano takŨe 

obowiŃzek przeprowadzania konsultacji z organizacjami spoğecznymi majŃcymi w swoich celach 

promocjň ruchu rowerowego zar·wno koncepcji sieci dr·g dla rower·w jak i konkretnych rozwiŃzaŒ. 

 

2.8. Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie 

 

Z treŜciŃ Standard·w projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w mieŜcie 

stoğecznym Warszawie, kt·re weszğy w Ũycie jako zağŃcznik do zarzŃdzenia nr 3618/2009 Prezydenta 

m. st. Warszawy z dnia 4 wrzeŜnia 2009 r.. w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju 

komunikacji rowerowej, kt·re nastňpnie zastŃpiğo zarzŃdzenie nr 5523/2010 Prezydenta m. st. 

Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w dla rozwoju 

komunikacji rowerowej na terenie miasta stoğecznego Warszawy moŨna siň zapoznaĺ na stronie 

internetowej Urzňdu Miasta St. Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm lub 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm 

 

2.8.1. Zagadnienia om·wione w Standardach 

 

Standardy w kolejnych rozdziağach regulujŃ nastňpujŃce kwestie: 

1. Cel i zakres stosowania oraz spos·b uzyskania odstňpstwa. 

2. Zasady organizacji ruchu rowerowego (drogi rowerowe gğ·wne. lokalne i rekreacyjne) 

3. Zasady projektowania infrastruktury rowerowej 

4. Zasady sytuowania infrastruktury rowerowej w  pasie drogowym (wzglňdem jezdni) 

5. Zasady projektowania skrzyŨowaŒ z drogami dla rower·w i pasami rowerowymi w jezdni 

6. Zasady organizacji ruchu rowerowego odbywajŃcego siň wsp·lnie z ruchem autobusowym i 
tramwajowym oraz w rejonie przystank·w komunikacji zbiorowej 

7. Zasady oznakowania pionowego i poziomego dr·g dla rower·w oraz stosowania na nich 
sygnalizacji Ŝwietlnej 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm
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8. Zasady dotyczŃce  estetyki dr·g dla rower·w 

9. Zasady dotyczŃce wykonywania nawierzchni dr·g dla rower·w 

10. Zasady dotyczŃce urzŃdzeŒ do obsğugi ruchu rowerowego takich jak stojaki, parkingi i 

przechowalnie rowerowe, prowadnice i pochylnie na schodach sğuŨŃce do wprowadzania i 

sprowadzania rower·w oraz oŜwietlenie dr·g dla rower·w 

11. Zasady utrzymania dr·g dla rower·w 

12. Zasady prowadzenia ruchu rowerowego w trakcie rob·t drogowych 

13. Zasady audytu rowerowego  

 

2.8.2. Postanowienia og·lne 

 

W rozdziale 1. Standard·w za priorytetowy uznano rozw·j dr·g dla rower·w sğuŨŃcych przede 

wszystkich celom transportowym. Drogi dla rower·w o charakterze rekreacyjnym teŨ sŃ uznane za 

waŨne, poniewaŨ sğuŨŃ poprawie kondycji i zdrowotnoŜci spoğeczeŒstwa oraz szerzeniu mody na 

poruszanie siň rowerem, ale ze wzglňdu na to, Ũe ich podstawowŃ funkcjŃ nie jest funkcja 

komunikacyjna, nie powinny byĺ finansowane ze Ŝrodk·w przeznaczonych na rozw·j infrastruktury 

transportowej, lecz powinny byĺ realizowane w ramach inwestycji zwiŃzanych z rozwojem turystyki, 

rekreacji i sportu.  

Przyjňto w nim 3 klasy techniczne dr·g dla rower·w: 

 gğ·wne o prňdkoŜci projektowej 30km/h 

 lokalne o prňdkoŜci projektowej 20km/h 

 rekreacyjne  

PrňdkoŜĺ projektowa sğuŨy do wyznaczenia minimalnych parametr·w drogi dla rower·w, takich 

jak np.: promienie ğuk·w, przy czym zaleca siň stosowanie parametr·w wiňkszych od minimalnych. 

W szczeg·lnych sytuacjach dopuszcza siň stosowanie niŨszych prňdkoŜci projektowych, jednak nie 

niŨszych niŨ 12 km/h ze wzglňdu na koniecznoŜĺ utrzymania r·wnowagi przez rowerzystň. 

Standardy przewidujŃ nastňpujŃce sposoby organizacji ruchu rowerowego: 

 ŜcieŨki rowerowe 

 ciŃgi pieszo-rowerowe 

 pasy rowerowe na jezdni 

 ulice przystosowane do wsp·lnego ruchu samochodowego i rowerowego 

 strefy ruchu uspokojonego 

 ulice przystosowane do wsp·lnego ruchu samochodowego, rowerowego i pieszego. 

W śr·dmieŜciu w zwiŃzku z planowanym ograniczaniem natňŨenia i prňdkoŜci ruchu 

samochodowego podstawowym sposobem organizacji ruchu rowerowego majŃ byĺ pasy rowerowe na 

jezdni, strefy ruchu uspokojonego oraz ulice przystosowane do wsp·lnego ruchu samochodowego, 

rowerowego i pieszego. W pozostağych obszarach przewidywane sŃ drogi rowerowe wzdğuŨ ulic oraz 

strefy ruchu uspokojonego na terenie osiedli. 

 

2.8.3. Zasady organizacji ruchu rowerowego 

 

W rozdziale 2 przedstawiono zasady organizacji ruchu rowerowego oparte na wymogach 

holenderskiej organizacji CROW: 

 sp·jnoŜci ï zakğadajŃcŃ, Ũe docelowo infrastruktura rowerowa w poğŃczeniu z pozostağŃ 

infrastrukturŃ drogowŃ bňdzie ğŃczyĺ wszystkie Ŧr·dğa i cele podr·Ũy rowerowych 

 bezpoŜrednioŜci ï uwzglňdniajŃcŃ aspekty dotyczŃce czasu przejazdu, a wiňc wsp·ğczynnik 

wydğuŨenia (stosunek przejechanej odlegğoŜci do odlegğoŜci w linii prostej pomiňdzy miejscem 

poczŃtku i koŒca podr·Ũy), prňdkoŜĺ projektowŃ oraz  Ŝredni czas tracony w wyniku przeplatania siň 

ruchu rowerowego z ruchem samochodowym, pieszym i rowerowym (niestety parametr ten pomija 

straty czasu zwiŃzane z ustawieniami sygnalizacji Ŝwietlnych, przez co nie skğania do programowania 

sygnalizacji Ŝwietlnych z uwzglňdnieniem prňdkoŜci poruszania siň rowerzysty na odcinkach miňdzy 

skrzyŨowaniami oraz stosowania kr·tkich lecz czňsto wystňpujŃcych faz zielonego Ŝwiatğa dla 

rowerzyst·w ï np. 2 razy w jednym cyklu sygnalizacji w celu skr·cenia czasu oczekiwania na 

moŨliwoŜĺ przejazdu przez skrzyŨowania) 
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Parametr 

WartoŜĺ graniczna 

Drogi 

gğ·wne lokalne 

prňdkoŜĺ projektowa 30 km/h 20 km/h 

Ŝredni czas stracony w trakcie 

przejazdu* 
15 s/km 20 s/km 

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,2 1,4 

* czas tracony w spos·b nieuzasadniony w trakcie przejazdu (np.: w punktach 

kolizji z ruchem samochodowym, rowerowym i pieszym) bez uwzglňdnienia 

czasu traconego na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ.  

 

Tabela nr 6. Parametry dla gğ·wnych i lokalnych dr·g dla rower·w 

 

 atrakcyjnoŜci ï infrastruktura rowerowa powinna odpowiadaĺ potrzebom uŨytkownik·w, 

pasowaĺ do otoczenia i byĺ dobrze powiŃzana z funkcjami miasta 

 bezpieczeŒstwa ï infrastruktura powinna redukowaĺ do minimum ryzyko kolizji rowerzysty z 

rowerzystŃ, pieszym i samochodem poprzez zachowanie odpowiedniej widocznoŜci oraz 

eliminowanie zbňdnego przecinania siň ruchu rowerowego z ruchem pieszym  i 

samochodowym oraz zapewniaĺ bezpieczeŒstwo osobiste przy odbywaniu podr·Ũy przez 

tereny odludne poprzez zapewnienie bardziej uczňszczanej drogi alternatywnej i dziňki jej 

dobremu oŜwietleniu w porze nocnej  

 wygody ï dziňki zastosowaniu wysokich standard·w projektu, wykonania i utrzymania 

infrastruktura ma zapewniĺ moŨliwoŜĺ pğynnego przejazdu z minimalnŃ liczbŃ zatrzymaŒ, 

poprzez unikanie stromych podjazd·w, oraz eliminacjň nier·wnoŜci powodujŃcych drgania 

(np.: na niewğaŜciwie osadzonych krawňŨnikach i wynikajŃcych ze stosowania nawierzchni 

rozbieralnych, z kostki, generujŃcych wiňksze drgania i opory toczenia). 

 

2.8.4. Zasady projektowania infrastruktury rowerowej  

 

W rozdziale 3. przedstawiono warunki techniczne projektowania infrastruktury rowerowej. 

OkreŜlono w nim minimalne wewnňtrzne promienie ğuk·w drogi dla rower·w w zaleŨnoŜci od 

ustalonej dla danego odcinka prňdkoŜci projektowej oraz zawarto zalecenie stosowania promieni 

ğuk·w wiňkszych niŨ minimalne.  

ZastanawiajŃce jest dopuszczanie promieni wewnňtrznych ğuk·w mniejszych niŨ 4m, ale nie 

mniejszych niŨ 2m, przed skrzyŨowaniami z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, co moŨe powodowaĺ brak 

moŨliwoŜci pokonania skrzyŨowania w tym samym cyklu sygnalizacji, gdy rowerzysta dojechağ do 

przejazdu rowerowego podczas trwania zielonego Ŝwiatğa oraz rodzi podejrzenia o to, Ũe jest to furtka 

dopuszczajŃca stosowanie kolizyjnych z zielonŃ strzağkŃ dla samochod·w ustawieŒ sygnalizacji 

Ŝwietlnych na przejazdach rowerowych. Takie rozwiŃzanie mogğoby faworyzowaĺ ruch samochodowy 

poprzez zasugerowanie kierowcom i rowerzystom pierwszeŒstwa samochod·w nad rowerzystami, 

pomimo, Ũe zielona strzağka dopuszcza warunkowy skrňt poprzedzony zatrzymaniem samochodu 

przed sygnalizatorem. 

Na ğukach o promieniu wewnňtrznym mniejszym niŨ 20m przewiduje siň poszerzenia dr·g dla 

rower·w i ciŃg·w pieszo-rowerowych minimum o 20% na drogach lokalnych i minimum o 30% na 

drogach gğ·wnych oraz o minimum 0,25m na pasach rowerowych. W rozdziale tym okreŜlono takŨe 

minimalne oraz zalecane szerokoŜci poszczeg·lnych form infrastruktury rowerowej a takŨe 

szczeg·ğowe wymagania dotyczŃce nachylenia drogi dla rower·w oraz konstrukcji podjazd·w w 

uwzglňdnieniem wygody i bezpieczeŒstwa rowerzyst·w.  

Stosowanie ciŃg·w pieszo-rowerowych zaleca siň jedynie w sytuacji, gdy ograniczenia 

terenowe nie pozwalajŃ na oddzielenie drogi dla rower·w od chodnika. OkreŜlone zostağy takŨe 

szerokoŜci takiego ciŃgu w zaleŨnoŜci od natňŨenia ruchu pieszego i rowerowego oraz poğoŨenia ciŃgu 

wzglňdem jezdni. Sformuğowany zostağ takŨe wym·g dobrego stanu nawierzchni ciŃgu pieszego lub 

jej remontu przed wyznaczeniem ciŃgu pieszo-rowerowego. 

Wart podkreŜlenia jest fakt, Ũe opr·cz podania maksymalnej wysokoŜci uskoku wynoszŃcej  

1cm zawarto zalecenie ich cağkowitej eliminacji.  

Standardy przewidujŃ stosowanie separator·w do ochrony pas·w dla rower·w przed wjazdem 

na nie samochod·w, co moŨe mieĺ zastosowanie, gdy pas dla rower·w wyznaczony jest po 
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wewnňtrznej stronie ğuku  drogi, gdzie samochody mogğyby Ŝcinaĺ zakrňt po pasie dla rower·w oraz w 

celu zapobiegania parkowaniu samochod·w na pasie dla rower·w 

 

  
Rysunek nr 8. Schemat pasa rowerowego z separatorem, gdy wysokoŜĺ krawňŨnika jest mniejsza niŨ  

5 cm. 

 

  
Rysunek nr 9. Schemat pasa rowerowego z separatorem, gdy wysokoŜĺ krawňŨnika jest wiňksza niŨ  

5 cm 
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 Na podkreŜlenie zasğuguje r·wnieŨ fakt, Ũe skrajnia (czyli odlegğoŜĺ po bokach drogi 

rowerowej wolna od przeszk·d) dla ruchu rowerowego ustalona przez Standardy wynosi 0,5m, 

podczas gdy skrajnia wynikajŃca z rozporzŃdzenia wynosi tylko 0,2m oraz Ũe uzaleŨniono skrajniň od 

wysokoŜci krawňŨnika przekraczajŃcej lub nie 5 cm ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ zahaczenia pedağem. 

KrawňŨniki powinny byĺ ponadto Ŝcinane pod kŃtem 45Ü w celu zabezpieczenia rowerzysty przed 

upadkiem przy najechaniu na krawňŨnik r·wnolegğy do drogi dla rower·w. 

   
Rysunek nr 10. Schemat skrajni drogi dla rower·w w zaleŨnoŜci od wysokoŜci krawňŨnika 

 

W przypadku braku miejsca na drogň dla rower·w (np.: w rejonie przystank·w komunikacji 

publicznej w centrum miasta) Standardy zalecajŃ wygospodarowanie miejsca dla ruchu pieszego i 

rowerowego kosztem miejsca dla ruchu samochodowego lub w formie pas·w rowerowych na jezdni 

czy teŨ uspokojenia ruchu. 

Standardy zakğadajŃ, Ũe szerokoŜĺ drogi dla rower·w powinna byĺ zaleŨna od prňdkoŜci jazdy 

rowerzysty, poniewaŨ tor jazdy rowerzysty jest tym szerszy, im niŨsza prňdkoŜĺ rowerzysty, wiňc 

potrzebne sŃ poszerzenia dr·g dla rower·w w miejscach, gdzie rowerzyŜci poruszajŃ siň wolniej ï w 

szczeg·lnoŜci przy skrzyŨowaniach: 

 

prňdkoŜĺ 
tor jazdy (na poziomie 

nawierzchni) 
miejsce wystňpowania 

>20 km/h zbliŨony do linii prostej trasy szybkiej jazdy; odcinki 

miňdzywňzğowe 

11-20 km/h mieŜci siň w pasie o szerokoŜci 

20cm 

trasy zwykğej jazdy; odcinki 

miňdzywňzğowe 

<11 km/h mieŜci siň w pasie o szerokoŜci 

80cm 

odcinki przywňzğowe 

Tabela nr 7. ZaleŨnoŜĺ dğugoŜci toru jazdy rowerzysty od prňdkoŜci 

 

W Standardach przedstawiono takŨe schemat przestrzeni zajmowanej przez rowerzystň,  

z kt·rego wynika, Ũe minimalna szerokoŜĺ dwukierunkowej drogi dla rower·w przy wysokoŜci 

krawňŨnika mniejszej niŨ 5 cm mogğaby wynosiĺ 1,5 m, ale rozwiŃzanie takie nie zapewniağoby 
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komfortu ruchu rowerowego i  byğoby niezgodne z przepisami rozporzŃdzenia, kt·re okreŜla 

minimalnŃ szerokoŜĺ dwukierunkowej drogi dla rower·w  wynoszŃcŃ  2 m.  

  
Rysunek nr 11. Schemat przestrzeni zajmowanej przez rowerzystň 

 

2.8.5.  Zasady sytuowania infrastruktury rowerowej wzglňdem jezdni 

 

W rozdziale 4 przedstawiono zasady umieszczania drogi dla rower·w wzglňdem jezdni w 

zaleŨnoŜci od klasy drogi, a co za tym idzie natňŨenia ruchu i dopuszczalnej prňdkoŜci samochod·w 

na tej drodze. 

 

klasa drogi 

samochodowej 
Wymagania 

rodzaj 

nazwa 
Symbo

l 

nazwa 
rodzaj 

ekspresowa S 

Dopuszcza siň projektowanie 

drogi rowerowej w obrňbie pasa 

drogowego przy zapewnieniu 

duŨej izolacji ruchu 

rowerowego od ruchu 

samochodowego. 

wydzielone drogi 

rowerowe  

(ŜcieŨki rowerowe) 

droga cağkowicie 

oddzielona od jezdni 

oraz cağkowicie lub 

czňŜciowo oddzielona 

od ruchu pieszego 

gğ·wna ruchu 

przyŜpieszoneg

o 

GP 

Dopuszcza siň projektowanie 

drogi dla rower·w w obrňbie 

pasa drogowego wyğŃcznie przy 

zapewnieniu duŨej izolacji 

ruchu rowerowego od ruchu 

samochodowego. 

wydzielone drogi 

rowerowe  

(ŜcieŨki rowerowe) 

droga cağkowicie 

oddzielona od jezdni 

oraz cağkowicie lub 

czňŜciowo oddzielona 

od ruchu pieszego 
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gğ·wna G 

Zaleca siň wyraŦnŃ segregacjň 

ruchu rowerowego i 

samochodowego.  

 

Warunkowo dopuszcza siň 

stosowanie pas·w dla rower·w, 

w·wczas zalecane jest 

wprowadzenie pasa 

bezpieczeŒstwa (opaski) 

pomiňdzy pasem ruchu a pasem 

dla rower·w. 

wydzielone drogi 

rowerowe  

(ŜcieŨki rowerowe) 

 

pas dla rower·w 

droga cağkowicie 

oddzielona od jezdni 

oraz cağkowicie lub 

czňŜciowo oddzielona 

od ruchu pieszego 

 

wszystkie rodzaje 

pas·w dla rower·w 

zbiorcza Z 

Zalecane stosowanie zar·wno 

wydzielonych dr·g dla 

rower·w (ŜcieŨek rowerowych) 

jak teŨ pas·w dla rower·w. 

wydzielone drogi 

rowerowe 

(ŜcieŨki rowerowe) 

 

pas dla rower·w 

droga cağkowicie 

oddzielona od jezdni 

oraz cağkowicie lub 

czňŜciowo oddzielona 

od ruchu pieszego 

 

wszystkie rodzaje 

pas·w dla rower·w 

lokalna L 

Zalecane wsp·lne 

wykorzystywanie przekroju 

drogi przez ruch samochodowy 

i rowerowy (brak fizycznej 

segregacji).  

 

Dopuszcza siň projektowanie 

ŜcieŨek rowerowych i 

wyznaczanie pas·w dla 

rower·w 

wsp·lne 

wykorzystywanie 

jezdni przez ruch 

samochodowy i 

rowerowy 

 

wydzielone drogi 

rowerowe (ŜcieŨki) 

 

pas dla rower·w 

wsp·lne pasy dla 

ruchu 

samochodowego i 

rowerowego 

 

droga cağkowicie 

oddzielona od jezdni 

oraz cağkowicie lub 

czňŜciowo oddzielona 

od ruchu pieszego 

 

wszystkie rodzaje 

pas·w dla rower·w 

dojazdowa D 

Zalecane wsp·lne 

wykorzystywanie przekroju 

drogi przez ruch samochodowy 

i rowerowy (brak fizycznej 

segregacji). 

ciŃgi 

pieszo-rowerowe 

 

strefy ruchu 

uspokojonego 

 

ulice 

przystosowane do 

wsp·lnego ruchu 

pieszych, 

rowerzyst·w i 

pojazd·w 

samochodowych 

 

 wszystkie rodzaje 

pas·w 

Tabela nr 8. Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego w zaleŨnoŜci od klasy drogi samochodowej 

 

Droga dla rower·w umieszczona tak, jak na rysunku nr 12 jest oddzielona zar·wno od ruchu 

samochodowego, jak i od ruchu pieszego. ZaletŃ takiego rozwiŃzania jest moŨliwoŜĺ ustawienia 

latarni i znak·w drogowych w pasie zieleni pomiňdzy jezdniŃ a drogŃ dla rower·w oraz oddzielenie 

pasem zieleni chodnika od drogi dla rower·w. 
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Rysunek nr 12 . Schemat drogi dla rower·w oddzielonej pasem zieleni zar·wno od chodnika, jak i od 

jezdni 

 

W takim ukğadzie drogi dla rower·w, jak na rysunku nr 13, waŨne jest rozr·Ũnienie drogi dla 

rower·w od chodnika wysokoŜciŃ (droga rowerowa powinna byĺ kilka cm poniŨej chodnika) oraz 

rodzajem nawierzchni ze wzglňdu na koniecznoŜĺ segregacji ruchu pieszego i rowerowego ï 

krawňŨnik pomiňdzy drogŃ dla rower·w a chodnikiem powinien byĺ Ŝciňty pod katem 45Ü, w celu 

zapobiegania wywr·ceniu siň rowerzysty przy najechaniu na krawňŨnik. 

WadŃ tego rozwiŃzania jest problem braku dostňpu pieszych do pasa zieleni, co jest uciŃŨliwe 

zar·wno dla rowerzyst·w, jak i wğaŜcicieli ps·w i wywoğuje konflikty pomiňdzy tymi grupami 

uczestnik·w ruchu. MoŨe byĺ teŨ niebezpieczne, szczeg·lnie, gdy pies jest prowadzony na zwijanej 

smyczy ze sznurka, poniewaŨ tak smycz jest trudno do zauwaŨenia  przez rowerzystň, szczeg·lnie po 

zmroku. 

Kolejnym mankamentem takiego rozwiŃzania jest ustawianie ğawek w pasie zieleni, czňsto bez 

zachowania skrajni, co powoduje sytuacjň, w kt·rej osoba siedzŃca na ğawce trzyma nogi na drodze 

dla rower·w, oraz poruszanie siň pieszych (w szczeg·lnoŜci os·b starszych) po drodze dla rower·w od 

ğawki do ğawki. Przy tak ustawionych ğawkach czňsto teŨ wystňpuje problem ustawiania w·zk·w 

dzieciňcych na drodze dla rower·w i przekraczania drogi dla rower·w przez pieszych chcŃcych usiŃŜĺ 

na ğawce. 

 

 
Rysunek nr 13. Schemat drogi dla rower·w oddzielonej pasem zieleni tylko od jezdni 

 

 

W takim poğoŨeniu drogi dla rower·w pomiňdzy jezdniŃ a chodnikiem, jak na rysunku nr 14, 

najtrudniej jest o oddzielenie ruchu rowerowego od ruchu pieszego i ruchu samochodowego. O ile 

moŨna rodzajem nawierzchni i jej wysokoŜciŃ zr·Ũnicowaĺ jezdniň, drogň dla rower·w i chodnik, o 

tyle trudno zabezpieczyĺ drogň dla rower·w przed parkowaniem na niej samochod·w ze wzglňdu na 

brak moŨliwoŜci ustawienia sğupk·w blokujŃcych pomiňdzy jezdniŃ a drogŃ dla rower·w (w 

przypadku braku rezerwy szerokoŜci drogi dla rower·w i/lub jezdni pozwalajŃcej na ustawienie 

sğupk·w zapobiegajŃcych parkowaniu z zachowaniem skrajni wynoszŃcej 0,5 m zar·wno od strony 

jezdni, jak i drogi dla rower·w, co bňdzie oznaczağo koniecznoŜĺ wygospodarowania okoğo 1,3 m przy 

uwzglňdnieniu gruboŜci sğupka). Problematyczne w takiej sytuacji bňdzie takŨe ustawienie latarni i 

znak·w drogowych, poniewaŨ latarnie bňdŃ musiağy zostaĺ ustawione w chodniku z zachowaniem 

0,5m skrajni drogi dla rower·w, podobnie jak znaki drogowe, kt·re ze wzglňdu na wym·g przepis·w, 

Ũe znak ma byĺ nie dalej jak 2m od krawňdzi jezdni bňdŃ musiağy byĺ montowane na nietypowych 

sztycach w ksztağcie odwr·conej litery L, umieszczonych w chodniku, a dolna krawňdŦ 

zamontowanych na nich znak·w powinna byĺ nie niŨej, jak 2,5 m nad nawierzchniŃ drogi dla 

rower·w (2,2 m podczas przebudowy drogi). W praktyce czňsto takie usytuowanie drogi dla rower·w 

koŒczy siň umieszczeniem na niej latarni i sztyc znak·w drogowych w odlegğoŜci okoğo 0,5 m od 

jezdni. Nawet jeŨeli latarnie i sztyce znak·w drogowych zostanŃ prawidğowo umieszczone w 

chodniku, to zawňŨenie nimi chodnika moŨe powodowaĺ przeniesienie czňŜci (a w skrajnych 

przypadkach nawet cağoŜci) ruchu pieszego na drogň dla rower·w. Do takich sytuacji przyczynia siň 
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teŨ fakt, Ũe w skali, w jakiej wykonywane sŃ projekty organizacji ruchu moŨe nie byĺ wystarczajŃce 

dokğadnie ukazane poğoŨenie znak·w drogowych. 

 

 
Rysunek nr 14. Schemat drogi dla rower·w nie oddzielonej od jezdni i chodnika 

 

W Standardach sŃ zaproponowane nastňpujŃce rodzaje pas·w dla rower·w: 

 jednostronne, jednokierunkowe pasy dla rower·w 

 

 obustronne, jednokierunkowe pasy rowerowe 

 

 

 
Rysunek nr 15. Obustronne jednokierunkowe pasy dla rower·w 

 

 kontrapasy rowerowe 

 

 
Rysunek nr 16. Kontrapas rowerowy 

 

 

 jednostronne, dwukierunkowe pasy rowerowe 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rysunek nr 17. Jednostronny, dwukierunkowy pas rowerowy 

 

O ile jednostronne i dwustronne jednokierunkowe pasy rowerowe umieszczone po prawej 

stronie pasa ruchu dla samochod·w i prowadzŃce ruch rowerowy w kierunku zgodnym z ruchem 

samochod·w sŃ intuicyjne zar·wno dla kierowc·w jak i rowerzyst·w i rzadko zdarzajŃ siň przypadki 

jazdy rowerzysty pasem rowerowym w niewğaŜciwym kierunku, o tyle nieintuicyjne rozwiŃzanie, 

jakim jest kontrapas wyznaczony po prawej stronie pasa ruchu dla samochod·w w spos·b sprzeczny z 

zasadŃ ruchu prawostronnego wzbudzajŃ uzasadnione wŃtpliwoŜci. Jeszcze bardziej skomplikowana 

jest koncepcja jednostronnego, dwukierunkowego pasa rowerowego, poniewaŨ dla takiego 

rozwiŃzania nie ma jednoznacznych zasad ustňpowania pierwszeŒstwa na skrzyŨowaniach, a 

rowerzysta jadŃcy w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu samochod·w musi liczyĺ siň z tym, Ũe 
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kierowca samochodu wğŃczajŃcego siň do ruchu z jezdni poprzecznej spojrzy jedynie w stronň,  

z kt·rej m·gğby nadjechaĺ samoch·d, nie sprawdzi natomiast, czy rowerzysta nie nadjeŨdŨa pod prŃd 

z przeciwnej strony.  Nie dla kaŨdego kierowcy znak nakazu skrňtu w okreŜlonym kierunku a pod nim 

tabliczka, Ũe zakaz skrňtu nie dotyczy rowerzyst·w moŨe skutecznie sugerowaĺ koniecznoŜĺ 

sprawdzenia, czy rowerzysta nie nadjeŨdŨa z kierunku przeciwnego do kierunku ruchu samochod·w.  

W ukğadzie z jednostronnym dwukierunkowym pasem rower·w jest teŨ wysoce 

prawdopodobne, Ũe czňŜĺ rowerzyst·w bňdzie jechaĺ po prawej stronie pasa ruchu dla samochod·w, 

zgodnie z ich kierunkiem ruchu, co jest bardziej intuicyjne niŨ jazda po lewej stronie drogi po pasie 

dla rower·w, ze wzglňdu na przyzwyczajenie do zasady ruchu prawostronnego. Po prawej stronie pasa 

ruchu dla samochod·w zgodnie z ich kierunkiem ruchu, a nie po pasie dla rower·w powinni teŨ ze 

wzglňd·w bezpieczeŒstwa jechaĺ rowerzyŜci, kt·rzy bňdŃ chcieli skrňciĺ w prawo, aby nie przecinaĺ 

podczas skrňtu w prawo pasa ruchu dla samochod·w. Ze wzglňdu na przecinanie pasa ruchu 

samochod·w taka konfiguracja pasa rowerowego powinna byĺ stosowana na odcinkach, gdzie nie 

wystňpujŃ Ŧr·dğa lub cele podr·Ũy po przeciwnej stronie drogi niŨ pas rowerowy. Drugim wysoce 

prawdopodobnym problemem w takiej sytuacji bňdzie parkowanie samochod·w na takim pasie 

rowerowym, w zwiŃzku z czym wskazane byğoby zabezpieczanie go przed nielegalnym parkowaniem 

przy pomocy sğupk·w blokujŃcych w osi pasa dla rower·w i/lub wysp lub separator·w oddzielajŃcych 

pas dla rower·w od pasa ruchu dla samochod·w. W przypadku wiňkszej iloŜci miejsca moŨna 

pomiňdzy pasem dla rower·w a pasem ruchu ustawiĺ stojaki rowerowe, kt·re bňdŃ zabezpieczaĺ pas 

przed parkowaniem samochod·w oraz zapewniaĺ znacznŃ liczbň miejsc parkingowych dla rower·w. 

 

Zawarte w Standardach zağoŨenie, Ũe pasy rowerowe bňdŃ odŜnieŨane przy okazji odŜnieŨania 

jezdni nie sprawdza siň ï na ul. Miňdzyparkowej i Bonifraterskiej leŨy na nich Ŝnieg zgarniňty przez 

pğugi z pasa ruchu dla samochod·w.  

Standardy nie zezwalajŃ na stosowane powszechnie w Warszawie ogrodzenia ğaŒcuchowe i 

ogrodzenia z ramami wypeğnionymi pionowymi prňtami, kt·re stwarzajŃ duŨe ryzyko zaczepienia o 

nie kierownicŃ roweru, a co za tym idzie, upadku oraz posiadajŃ ostre krawňdzie zwr·cone w stronň 

drogi dla rower·w, a zamiast nich zalecajŃ stosowanie ogrodzeŒ segmentowych wypeğnionych siatkŃ o 

niewielkich otworach, pğytami przezroczystymi  lub kombinacjŃ tych materiağ·w z pğytŃ przezroczystŃ 

u g·ry. WadŃ tych ogrodzeŒ jest duŨe prawdopodobieŒstwo, Ũe bňdŃ one sğuŨyĺ jako powierzchnia 

sğuŨŃca do przyklejania plakat·w oraz malowania na nich grafitti, w zwiŃzku z czym majŃ szansň 

szybko staĺ siň mağo estetycznym rozwiŃzaniem. Czemu zatem nie zdecydowano siň na ogrodzenia 

rurowe? 
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Rysunek nr 18. Przykğady ogrodzeŒ segmentowych. 

 

Zasady umieszczania w osi drogi dla rower·w sğupka blokujŃcego uniemoŨliwiğy 

zapobieganie przy jego pomocy wykorzystywaniu wielu istniejŃcych dr·g dla rower·w, w 

szczeg·lnoŜci tych o szerokoŜci 2 m do ruchu i parkowania samochod·w, w zwiŃzku z czym 

naleŨağoby dopuŜciĺ stosowanie sğupk·w umieszczonych w osi dr·g dla rower·w, kt·re istniağy przed 

wejŜciem w Ũycie Standard·w, poniewaŨ tak umieszczony sğupek zajmuje mniej miejsca i stwarza 

mniejsze zagroŨenie niŨ samoch·d parkujŃcy bŃdŦ poruszajŃcy siň po drodze dla rower·w. Sğupek 

zajmuje poniŨej 15 cm miejsca w osi drogi dla rower·w, a parkujŃcy samoch·d ma co najmniej 1,5 m 

szerokoŜci, przyczynia siň do niszczenia nawierzchni drogi dla rower·w oraz stwarza ryzyko groŦnej 

kolizji rowerzysty z otwieranymi drzwiami samochodu. 
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Rysunek nr 19. Spos·b umieszczenia sğupka blokujŃcego w osi drogi dla rower·w 

 

Wbrew twierdzeniom prezentowanym m. in. przez ZarzŃd Dr·g Miejskich i ZarzŃd 

Oczyszczania Miasta, Standardy dopuszczajŃ stosowanie separator·w do oddzielenia pas·w  

i kontrapas·w rowerowych od pas·w ruchu dla samochod·w pod warunkiem zapewnienia przerw w 

separatorach umoŨliwiajŃcych odpğyw wody oraz zastosowania moŨliwie niskich separator·w w 

kolorze Ũ·ğtym, w celu nie zawňŨania optycznie szerokoŜci pasa ruchu rowerowego. 

 

2.8.6.  Zasady projektowania skrzyŨowaŒ z drogami dla rower·w i pasami rowerowymi 

 

W rozdziale 5 przedstawione zostağy zasady rozwiŃzywania skrzyŨowaŒ z drogami dla 

rower·w oraz pasami rowerowymi w jezdni. 
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Na uwagň zasğuguje przykğad ronda z ruchem rowerowym prowadzonym po obwiedni, co 

niestety jest rozwiŃzaniem niebezpiecznym dla rowerzyst·w ze wzglňdu na to, Ũe przecinajŃ oni na 

przejeŦdzie rowerowym tor ruchu samochod·w zjeŨdŨajŃcych z ronda, kt·re czňsto zajeŨdŨajŃ drogň 

rowerzyŜcie. 

 
Rysunek 20. Rondo z ruchem rowerowym prowadzonym po obwiedni 

 

Na uwagň zasğuguje r·wnieŨ przykğadowy schemat wjazdu w ulicň o ruchu uspokojonym z 

przejazdem rowerowym i przejŜciem dla pieszych przeprowadzonym grzbietem szerokiego progu 

zwalniajŃcego. 

 

 
Rysunek nr 21. Schemat wjazdu w ulicň o ruchu uspokojonym 

 

Standardy przewidujŃ moŨliwoŜĺ umieszczania przed liniŃ zatrzymania samochod·w Ŝluzy dla 

rower·w oraz prowadzŃcych do niej odcink·w pas·w dla rower·w, dziňki czemu rowerzyŜci sŃ lepiej 

widoczni dla wszystkich uczestnik·w ruchu i pierwsi wjeŨdŨajŃ na skrzyŨowanie. 
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Rysunek nr 22. Przykğad rozwiŃzania wlotu na skrzyŨowanie z ruchem rowerowym w jezdni  

z zastosowaniem Ŝluzy dla ruchu rowerowego i wydzielonych pas·w do skrňtu w lewo. 

 

2.8.7.  Ruch rowerowy a transport zbiorowy 

 

 

W rozdziale 6 przedstawiono warunki dopuszczenia  ruchu rowerowego po pasach dla 

autobus·w, po torowiskach tramwajowych oraz sposoby prowadzeniu ruchu rowerowego w rejonie 

przystank·w transportu zbiorowego. Jako podstawowy spos·b traktuje siň prowadzenie drogi dla 

rower·w za wiatŃ przystankowŃ: 

 

 
Rysunek nr 23. Spos·b prowadzenia drogi dla rower·w za wiatŃ przystankowŃ. 

 

Ponadto przy prowadzeniu ruchu rowerowego pasami rowerowymi przewiduje siň nastňpujŃce 

rozwiŃzania w rejonie przystank·w autobusowych z zatokŃ przystankowŃ i bez zatoki: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rysunek nr 24. Spos·b prowadzenia pasa rowerowego przy przystanku z zatokŃ. 

 

 

 

 

 

Ŝluza dla rower·w 

pas dla rower·w 

P-2b P-1e P-2b 

P-7a P -23 

D-15 (przystanek autobusowy)  

pas dla rower·w 

min. 1,5 m 

P- 23 
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Rysunek nr 25. Spos·b prowadzenia pasa rowerowego przy przystanku bez zatoki. 

 

2.8.8.  Oznakowanie dr·g dla rower·w i zasady stosowania sygnalizacji Ŝwietlnej 

 

 

W rozdziale 7 okreŜlono zasady wykonywania oznakowania pionowego i poziomego dr·g dla 

rower·w, pas·w i kontrapas·w rowerowych, ciŃg·w pieszo-rowerowych oraz zasady stosowania 

sygnalizacji Ŝwietlnych dla rowerzyst·w. 

Standardy tworzŃ wym·g stosowania obszar·w akumulacji rowerzyst·w na skrzyŨowaniach z 

sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, tak aby nie blokowali oni ruchu pieszego i ruchu rowerowego w pozostağych 

relacjach (kierunkach). 

Standardy tworzŃ r·wnieŨ wym·g rozdzielania faz lewoskrňtu i prawoskrňtu oraz zielonej 

strzağki na skrzyŨowaniach z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ na kt·rych wyznaczone sŃ przejazdy dla 

rowerzyst·w. 

Standardy nie zalecajŃ stosowania sygnalizacji Ŝwietlnej wzbudzanej rňcznie przez rowerzyst·w 

na gğ·wnych trasach rowerowych, zalecajŃ jŃ natomiast na trasach lokalnych i relacjach skrňtnych, 

pomimo iŨ detekcja pojazd·w przy pomocy detektor·w wzbudzanych rňcznie jest zabroniona przez 

rozporzŃdzenie, a rower jest pojazdem zgodnie z definicjŃ zawartŃ w ustawie prawo o ruchu 

drogowym. 

 

Pomimo, Ũe Standardy zalecajŃ stosowanie wsp·lnych sygnalizator·w dla pieszych i 

rowerzyst·w, gdy przejazd rowerowy i przejŜcie dla pieszych znajdujŃ siň obok siebie, pod warunkiem 

widocznoŜci sygnağ·w dla obydwu grup uŨytkownik·w, to nie jest mi znany ani jeden przypadek 

zastosowania wsp·lnych sygnalizator·w w Warszawie 

 

 
Rysunek nr 26. Sygnalizator dla pieszych i rowerzyst·w z sekwencjŃ nadawanych sygnağ·w 

P-2b 
P-17 

P -23 

D-15 (przystanek autobusowy)  

pas dla rower·w 

min. 1,5 m 

P- 23 
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Rysunek nr 27. Przykğad lokalizacji sygnalizator·w Ŝwietlnych na wielopasowym wlocie 

skrzyŨowania gdzie dwa pasy ruchu przeznaczone sŃ dla ruchu rowerowego. 
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Rysunek nr 28.Przykğad lokalizacji sygnalizator·w Ŝwietlnych na skrzyŨowaniu gdzie wystňpuje 

kontrapas. 

 

W powyŨszej sytuacji zastanawiajŃcy jest brak dopuszczenia warunkowego skrňtu rowerem w 

prawo na zielonej strzağce, zar·wno przy zjeŦdzie z kontrapasa jak i wjeŦdzie na kontrapas. 

PrňdkoŜĺ rowerzysty sğuŨŃca do obliczania czas·w sygnağu zielonego dla rowerzyst·w wynosi 

2,8m/s, czyli 10,08 km/h a dğugoŜĺ roweru przyjmowana do obliczeŒ wynosi 3m, przy czym trzeba 

pamiňtaĺ o tym, Ũe dopuszczalna przez ustawň Prawo o Ruchu Drogowym dğugoŜĺ roweru to 4m. 
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2.8.9.  Estetyka dr·g dla rower·w 

 

W rozdziale 8. zostağy om·wione zagadnienia estetyki dr·g dla rower·w 

W miejscach cennych przyrodniczo zaleca siň pozostawienie nawierzchni gruntowej. Istnieje 

uzasadniona obawa, Ũe nawierzchnie te bňdŃ nieprzejezdne dla rowerzyst·w z powodu m. in. ruchu 

samochodowego i braku naleŨytego utrzymania takich dr·g. 

Standardy ze wzglňdu na estetykň zalecajŃ przeprowadzanie ruchu rowerowego przez 

skrzyŨowania wielopoziomowe w tunelach. ZaletŃ tego rozwiŃzania mogŃ byĺ mniejsze r·Ũnice 

wysokoŜci do pokonania niŨ w przypadku kğadki. WadŃ z kolei ï obniŨenie bezpieczeŒstwa 

osobistego rowerzyst·w oraz doznania zapachowe zwiŃzane z czňstŃ praktykŃ zağatwiania potrzeb 

fizjologicznych w takich miejscach. By temu zapobiec, tunele powinny byĺ oŜwietlone i 

monitorowane przy pomocy kamer. 

W kwestii roŜlinnoŜci towarzyszŃcej infrastrukturze rowerowej zaleca siň wyb·r takiej, kt·ra 

nie rozrasta siň szybko na boki mogŃc wrastaĺ w skrajniň drogi dla rower·w (krzewy i Ũywopğoty), 

oraz wyb·r roŜlinnoŜci o mağym przyroŜcie systemu korzeniowego w celu zapobiegania niszczeniu 

drogi dla rower·w. NaleŨy takŨe dbaĺ, aby roŜlinnoŜĺ nie ograniczağa widocznoŜci i nie przyczyniağa 

siň do pogarszania bezpieczeŒstwa ruchu i bezpieczeŒstwa osobistego na drogach dla rower·w. Gňsta 

roŜlinnoŜĺ powinny byĺ odsuniňte o co najmniej 3m od drogi dla rower·w, a drzewa powinny byĺ 

sadzone w pasach zieleni o szerokoŜci wiňkszej niŨ 3 m. Przy drogach dla rower·w zaleca siň 

stosowanie roŜlinnoŜci niskiej, pğoŨŃcej siň po ziemi oraz drzew typu alejowego. W rejonie 

skrzyŨowaŒ ï takŨe skrzyŨowaŒ dr·g dla rower·w naleŨy stosowaĺ drzewa pozbawione gağňzi i liŜci 

do wysokoŜci 2,5m. WyŨsze krzewy naleŨy stosowaĺ na stromych skarpach w celu ochrony 

rowerzysty przed upadkiem.  

FunkcjŃ obiekt·w mağej architektury przy drogach dla rower·w moŨe byĺ ochrona przed 

olŜnieniem (oŜlepieniem reflektorami samochod·w) oraz przed wiatrem. WŜr·d obiekt·w mağej 

architektury towarzyszŃcych drogom dla rower·w naleŨy wyr·Ũniĺ przydroŨne schrony chroniŃce 

przed deszczem, wiaty na rowery w miejscach, gdzie rowerzyŜci zatrzymujŃ siň na post·j lub 

dokonujŃ przesiadki do transportu zbiorowego. 

 

 

2.8.10.  Nawierzchnie dr·g dla rower·w 

 

W rozdziale 9. przedstawiono wymagania dla podbudowy i nawierzchni dr·g dla rower·w. 

Podbudowa drogi dla rower·w powinna zapewniaĺ noŜnoŜĺ wystarczajŃcŃ do przeniesienia 

obciŃŨeŒ wytwarzanych przez pojazdy wykorzystywane do budowy i utrzymania dr·g dla rower·w.  

Droga dla rower·w powinna zachowywaĺ ciŃgğoŜĺ na wyjazdach bramowych kt·ra powinna 

byĺ podkreŜlana odpowiednimi rozwiŃzaniami konstrukcyjnymi takimi jak inny rodzaj lub kolor 

nawierzchni, przeprowadzenie drogi dla rower·w grzbietem progu zwalniajŃcego pierwszeŒstwo 

przysğugujŃce drodze dla rower·w nad pojazdami wğŃczajŃcymi siň do ruchu. 

Standardy dopuszczajŃ pod warunkiem uzyskania odstňpstwa dwa przypadki dopuszczenia 

stosowania kostki betonowej niefazowanej: na odcinkach drogi rowerowej przebiegajŃcych po progu 

zwalniajŃcym oraz na odcinkach gdzie wymagane jest zastosowanie nawierzchni ğatwo rozbieralnej 

(np. na odcinkach tymczasowych). Opr·cz tego standardy dopuszczajŃ nawierzchniň betonowŃ na 

mostach i wiaduktach. Standardy nie zalecajŃ stosowania nawierzchni z kamienia ğupanego i Ăkocich 

ğb·wò ï trzeba na nie uzyskaĺ odstňpstwo od Standard·w. W obszarach specjalnych (np.: w obszarach 

ochrony konserwatorskiej) moŨna stosowaĺ nawierzchnie z niefazowanych pğyt betonowych lub 

kamiennych uğoŨonych na podbudowie identycznej jak dla nawierzchni asfaltowej po uzyskaniu 

zgody na odstňpstwo od standard·w. 

Jako uzasadnienie ograniczenia stosowania kostki betonowej podano wyŨsze wartoŜci opor·w 

toczenia, niŨszy komfort i obniŨenie bezpieczeŒstwa jazdy powodowane nier·wnoŜciami tego rodzaju 

nawierzchni. 

Wedğug Standard·w warstwa Ŝcieralna powinna zapewniaĺ minimalne opory toczenia i drgania 

oraz byĺ wystarczajŃco szorstka, aby umoŨliwiaĺ hamowanie i skrňcanie rowerem. Jej jakoŜĺ w 

zakresie opor·w toczenia powinna byĺ nie gorsza, niŨ jakoŜĺ nawierzchni jezdni przy kt·rej znajduje 

siň droga dla rower·w, aby przeciwdziağaĺ jeŦdzie rowerzyst·w jezdniŃ ze wzglňdu na lepsze 

parametry jej nawierzchni. 

Nawierzchnie nieutwardzone wykonane ze Ũwiru mogŃ byĺ wykonywane jedynie w parkach i 

lasach, gdzie odbywa siň jedynie ruch rekreacyjny i/lub weekendowy. 
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Standardy zalecajŃ wykonywanie nawierzchni o zwiňkszonej przyczepnoŜci w nastňpujŃcych 

miejscach: 

 na podjazdach 

 na ğukach  

 przed skrzyŨowaniami 

Zabrania siň stosowania szczelin podğuŨnych (z wyjŃtkiem szyn tramwajowych) w 

nawierzchniach dr·g dla rower·w oraz jezdni, po kt·rych odbywa siň ruch rowerowy. 

Dylatacje powinny byĺ umieszczone pod kŃtem prostym do kierunku jazdy rowerzyst·w, oraz 

tak kr·tkie, jak to moŨliwe. 

Wpusty kanalizacji deszczowej nie powinny siň znajdowaĺ na drogach dla rower·w. JeŜli takie 

ich umiejscowienie jest konieczne, to ich Ũebra majŃ byĺ umieszczone poprzecznie do kierunku jazdy 

rowerzyst·w, aby zapobiec wpadaniu przednim koğem roweru w otw·r pomiňdzy Ũebrami i upadkom 

rowerzyst·w. Standardy zabraniajŃ lokalizowania wpust·w na pasach rowerowych na ğukach drogi, 

rowerowych, aby wyeliminowaĺ ryzyko poŜlizgu oraz zapobiec gwağtownym manewrom rowerzyst·w 

w celu ominiňcia wpustu. 

Dopuszcza siň przejazdy przez tory tramwajowe i kolejowe pod kŃtem nie mniejszym niŨ 45 

stopni, ze wzglňdu na ryzyko upadku przy wpadniňciu koğa roweru w rowek szyny tramwajowej lub 

kolejowej. Jako optymalne sŃ wskazane przejazdy pod kŃtem 90 stopni. 

 

 

2.8.11. UrzŃdzenia sğuŨŃce do obsğugi ruchu rowerowego 

 

W rozdziale 10. przedstawiono wymagania stawiane urzŃdzeniom do obsğugi ruchu 

rowerowego, takim jak: parkingi dla rower·w, stojaki rowerowe, przechowalnie rower·w, prowadnice 

i pochylnie na schodach oraz oŜwietlenie dr·g dla rower·w 

Na uwagň zasğugujŃ schematy prezentujŃce wymiary miejsc parkingowych dla rower·w przy 

ustawieniu r·wnolegğym, prostopadğym i ukoŜnym: 

 

 
Rysunek nr 29. Schemat r·wnolegğych miejsc parkingowych dla rower·w 

 
Rysunek nr 30. Schemat prostopadğych miejsc parkingowych dla rower·w 
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Rysunek nr 31. Schemat ukoŜnych miejsc parkingowych dla rower·w. 

 

W poniŨszej tabeli przedstawiono rodzaje parking·w rowerowych i ich wyposaŨenia w 

zaleŨnoŜci od miejsca w kt·rym siň znajdujŃ, przy czym dla parkingu duŨego popeğniony zostağ bğŃd w 

obliczeniach, bo przy 100 stojakach powinno byĺ 200 miejsc parkingowych dla rower·w, a nie 40. 

Lepszym sposobem okreŜlenia wymagaŒ dla duŨego parkingu dla rower·w byğoby okreŜlenie, Ũe 

skğada siň on z ponad 50 stojak·w rowerowych, albo sprecyzowanie wymagaŒ dla bardzo duŨego 

parkingu rowerowego, kt·ry skğadağby siň z ponad 100 stojak·w ï obecne zapisy mogŃ skomplikowaĺ 

realizacjň parkingu rowerowego, kt·ry bňdzie miağ ponad 200 miejsc parkingowych dla rower·w. 

 

Typ 

parkingu 

Liczba stojak·w/(liczba 

miejsc parkingowych) 

Zalecana lokalizacja Dodatkowe wyposaŨenie 

Mini 1-2/(2-4) 

Przystanki autobusowe i 

tramwajowe w peryferyjnych 

dzielnicach), punkty drobnych 

usğug. 

Brak 

Mağy 3-10/(6-20) 

Budynki uŨytecznoŜci 

publicznej (urzňdy, kina, 

muzea, biblioteki), punkty 

usğugowe, supermarkety. 

Brak 

średni 11-50/(22-100) 
Szkoğy, uczelnie, koŜcioğy, 

hipermarkety, stacje metra. 
Kompresor, pompka  

DuŨy <100/(<40) 
Dworce kolejowe, stadiony, 

duŨe obiekty sportowe 

kompresor, pompka, 

zestaw podstawowych 

narzňdzi (klucze do 

rower·w), ewentualnie 

dostňp do bieŨŃcej wody 

pitnej 

Tabela nr 9. WielkoŜci parking·w rowerowych i ich wyposaŨenie. 

 

W standardach zawarto zalecenie, Ũe stojaki dla rower·w powinny: 

 w miarň moŨliwoŜci byĺ zadaszone  

 umoŨliwiaĺ oparcie o nie roweru i przypiňcie jednego koğa i ramy kğ·dkŃ szeklowŃ (U-

lockiem) a takŨe przypiňcie drugiego koğa dodatkowym zapiňciem do tego samego stojaka. 

 znajdowaĺ siň w miejscach dobrze oŜwietlonych, ruchliwych i widocznych (np.: przy 

skrzyŨowaniach ulic),  

 w miarň moŨliwoŜci byĺ monitorowane, np.: przy uŨyciu kamer telewizji przemysğowej 
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Tak wyglŃda zalecany przez Standardy stojak: 

 
Rysunek nr 32. Ksztağt, wymiary i sposoby montaŨu stojaka rowerowego 

 

WŜr·d wymagaŒ dla pochylni dla rower·w warto zwr·ciĺ uwagň na okreŜlenie minimalnej 

odlegğoŜci pochylni od Ŝciany schod·w wynoszŃcej 25 cm ze wzglňdu na ocieranie pedağem o Ŝcianň 

oraz zalecane nachylenie schod·w nie przekraczajŃce 25 stopni ze wzglňdu na iloŜĺ energii potrzebnŃ 

do prowadzenia roweru a takŨe zahaczanie korbŃ o ostatni stopieŒ schod·w ï przy schodach o 

wiňkszym nachyleniu szyna powinna byĺ wyokrŃglona, aby zapobiegaĺ zahaczaniu korbŃ o ostatni 

stopieŒ schod·w. 

Porňcz schod·w nad pochylniŃ powinna byĺ tak umieszczona, aby nie ocieraĺ o niŃ kierownicŃ 

roweru ani sakwŃ. 

Sğupki i inne elementy wystajŃce ponad nawierzchniň drogi dla rower·w powinny byĺ 

wyposaŨone w elementy odblaskowe, aby uğatwiaĺ orientacjň nawet przy bardzo sğabej widocznoŜci. 

W miejscu zwiňkszonego ryzyka oŜlepiania rowerzyst·w przez reflektory samochod·w oŜwietlenie 

drogi dla rower·w powinno byĺ na tyle intensywne, aby zapobiegaĺ ich oŜlepianiu. 

 

 

2.8.12. Utrzymanie dr·g dla rower·w i kontrola ich stanu technicznego 

 

W rozdziale 11. przedstawiono zasady utrzymania dr·g dla rower·w. 

Utrzymanie dr·g dla rower·w polega na usuwaniu z nich kamyk·w, gruzu, szkğa, gağňzi, liŜci, 

Ŝniegu i innych zanieczyszczeŒ, przycinaniu drzew i krzew·w. 

OdŜnieŨane powinny byĺ: 

 pasy rowerowe wyznaczone na jezdniach 

 gğ·wne drogi dla rower·w i ciŃgi pieszo-rowerowe 

 inne drogi dla rower·w i ciŃgi pieszo-rowerowe istotne dla obsğugi ruchu rowerowego 

Na drogach rowerowych zabronione jest skğadowanie Ŝniegu, liŜci, Ŝmieci, gağňzi i innych 

zanieczyszczeŒ. 

Stan techniczny dr·g dla rower·w powinien byĺ monitorowany co najmniej dwa razy w roku, a 

stan nawierzchni powinien byĺ nanoszony na mapň lub inwentaryzowany w inny spos·b. W 

Standardach nie ma informacji o monitorowaniu stanu innych element·w infrastruktury rowerowej niŨ 

nawierzchnia, np.: oznakowania poziomego i pionowego, roŜlinnoŜci ograniczajŃcej widocznoŜĺ, itp. 

  

 

2.8.13. Prowadzenie ruchu rowerowego w czasie rob·t drogowych 
 

W rozdziale 12. przedstawiono zasady prowadzenia ruchu rowerowego w trakcie rob·t 

drogowych 

WaŨny jest zapis, Ũe w projektach tymczasowej organizacji ruchu podczas prac drogowych 

naleŨy przewidzieĺ spos·b przeprowadzenia ruchu rowerowego lub wskazaĺ oznakowaniem 

najbliŨszy ciŃg dla rower·w lub inny spos·b ominiňcia przeszkody.  
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Niestety nie zostağy w tym zapisie okreŜlone dopuszczalne dğugoŜci objazdu i wsp·ğczynniki 

wydğuŨenia oraz op·Ŧnienia a takŨe jego parametry techniczne, takie jak promienie ğuk·w i prňdkoŜci 

projektowe.  

Do przeprowadzenia ruchu rowerowego nad wykopami standardy zalecajŃ dwa pomosty o 

szerokoŜci co najmniej 1m, po jednym dla kaŨdego dla kaŨdego kierunku ruchu rowerowego. 

 

2.8.14. Audyt rowerowy 

 

W rozdziale 13. przedstawiono procedurň audytu rowerowego. 

Audyt rowerowy to procedura systematycznego sprawdzania projekt·w pod kŃtem 

prawidğowoŜci rozwiŃzaŒ przyjňtych dla ruchu rowerowego oraz sposobu funkcjonowania systemu 

rowerowego w Warszawie. Celem tej procedury jest eliminowanie bğňd·w na etapie planowania, 

projektowania, wykonania i eksploatacji infrastruktury rowerowej w stolicy. Docelowo procedura ta 

ma zastŃpiĺ opiniowanie projektu przez organizacje spoğeczne promujŃce rozw·j ruchu rowerowego, 

przy czym nadal bňdzie braĺ w niej udziağ co najmniej jeden przedstawiciel Ŝrodowiska rowerowego. 

Poza nim w skğad zespoğu audytor·w majŃ wchodziĺ osoba (osoby) powoğane przez prezydenta miasta 

(lub osobň przez niego upowaŨnionŃ). 

Projekt powinien zostaĺ sprawdzony na etapie pomiňdzy zatwierdzeniem go przez zarzŃdcň 

drogi a opiniowaniem go przez organ zarzŃdzajŃcy ruchem (w Urzňdzie M. St. Warszawy Warszawie 

funkcjň tň peğni InŨynier Ruchu dziağajŃcy w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikacji).  

W poczŃtkowej fazie dziağania procedury audytu rowerowego moŨe wystňpowaĺ problem 

ograniczonego wpğywu procedury audytu na ksztağt projektu ze wzglňdu na wczeŜniejsze 

zatwierdzenie go przez zarzŃdcň drogi przy jednoczesnym braku poddania procedurze audytu mniej 

szczeg·ğowych dokument·w wpğywajŃcych na zağoŨenia wstňpne (takich jak np.: miejscowe plany 

zagospodarowania przestrzennego ï MPZP, czy ustalenia Studium UwarunkowaŒ i Kierunk·w 

Zagospodarowania Przestrzennego ï SUiKZP) wpğywajŃcych na rozwiŃzania przyjňte w konkretnym 

projekcie. 

Na razie jednak przywoğywane zarzŃdzenie prezydenta ustalajŃce Instrukcjň audytu 

rowerowego nie powstağo. JednŃ z prawdopodobnych przyczyn tego stanu rzeczy jest brak audytor·w 

o odpowiednich kwalifikacjach, wywodzŃcych siň spoza struktur organizacji spoğecznych. W zwiŃzku 

z tŃ sytuacjŃ projekty nadal opiniowane sŃ na zasadach okreŜlonych w zarzŃdzeniu 5523/2010 

Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunk·w 

dla rozwoju systemu transportu rowerowego na terenie miasta stoğecznego Warszawy (zarzŃdzenie to 

zostağo om·wione w punkcie 2.7.4) przez przedstawicieli organizacji spoğecznych promujŃcych 

rozw·j ruchu rowerowego (m. in. Stowarzyszenia Zielone Mazowsze - ZM oraz Stowarzyszenia 

Integracji Stoğecznej Komunikacji - SISKOM).  

 

 

2.9 Wnioski i postulaty 

 

W zakresie sp·jnoŜci dokument·w rozbieŨnoŜci wystňpujŃ przede wszystkim pomiňdzy 

stoğecznymi dokumentami planistycznymi a RozporzŃdzeniem Ministra Infrastruktury 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 (zwanym teŨ CzerwonŃ 

KsiŃŨeczkŃ) oraz ustawŃ Prawo o Ruchu Drogowym (PoRD). Przykğadem takiej sytuacji jest 

dopuszczenie detekcji rowerzyst·w przy pomocy przycisk·w na lokalnych drogach dla rower·w i w 

relacjach skrňtnych, pomimo, Ũe tego sposobu detekcji pojazd·w zabrania wspomniane 

rozporzŃdzenie, a rower jest pojazdem zgodnie z definicjŃ zawartŃ w PoRD.  

Problemem jest brak realizacji przy remontach i przebudowach ulic infrastruktury rowerowej, 

pomimo obowiŃzku wynikajŃcego ze Strategii Transportowej, Studium UwarunkowaŒ i Kierunk·w 

Zagospodarowania Przestrzennego (SUiKZP) oraz zarzŃdzeŒ prezydenta w sprawie tworzenia 

korzystnych warunk·w dla rozwoju komunikacji rowerowej.  

W ostatnich czasie taka sytuacja miağa miejsce na ul. Przy Agorze, gdzie podczas remontu nie 

wykonano infrastruktury rowerowej, o czym moŨna przeczytaĺ w artykule na stronie internetowej 

stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem: http://www.zm.org.pl/?a=przy_agorze-10a . 

Podobne sytuacje zdarzağy siň r·wnieŨ wczeŜniej, m. in. na ul. Marszağkowskiej (pomiňdzy Pl. 

Zbawiciela a Pl. Konstytucji), w Alei Zielenieckiej, ul. WaryŒskiego, ul. Emilii Plater (pomiňdzy Al. 

Jerozolimskimi a Pl. Politechniki) oraz na mostach ślŃsko ï DŃbrowskim i Poniatowskiego. 

Tam, gdzie infrastruktura rowerowa powstağa zdarza siň, Ũe bğňdy projektowe i/lub organizacja 

ruchu sprawiajŃ, Ũe jest ona niefunkcjonalna i nie speğnia swojej funkcji. Przykğadami takich miejsc sŃ 

http://www.zm.org.pl/?a=przy_agorze-10a
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m. in. schody przerywajŃce ciŃgğoŜĺ drogi dla rower·w pod Rondem ZesğaŒc·w Syberyjskich oraz 

skrzyŨowania z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, gdzie drogň rowerowŃ poprowadzono przez 3 ramiona 

skrzyŨowania zamiast na wprost (taka sytuacja ma miejsce na skrzyŨowaniu ul. Batorego z al. 

NiepodlegğoŜci oraz Mostu świňtokrzyskiego z ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie).  

Bezskuteczne (jak na razie) pr·by zmiany niekorzystnej dla rowerzyst·w organizacji ruchu na 

MoŜcie świňtokrzyskim, a w szczeg·lnoŜci na skrzyŨowaniu z ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie uzasadniane 

duŨym natňŨeniem ruchu samochodowego i niewielkim natňŨeniem ruchu rowerowego (kt·ry odbywa 

siň w skrajnie niekorzystnych warunkach). Ta sytuacja jest przykğadem niewystarczajŃcego nadzoru 

nad realizacjŃ Strategii Transportowej, przez jednostki miejskie, takie, jak np. ZarzŃd Dr·g Miejskich 

(ZDM)  oraz uzurpowania sobie przez te jednostki prawa do decydowania o terminach i zakresie 

realizacji poszczeg·lnych aspekt·w jednogğoŜnie uchwalonej przez Radň Warszawy strategii 

transportowej. Z opisywanŃ sytuacjŃ moŨna siň szczeg·ğowo zapoznaĺ w artykule opublikowanym na 

stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?a=swietokrzyski-107 . 

Kolejnym przykğadem lekcewaŨenia sytuacji rowerzyst·w jest stosowanie nawierzchni z kostki 

betonowej na drogach dla rower·w, pomimo istniejŃcego od 25 kwietnia 2007 r. (a wiňc juŨ ponad 3 

lata) obowiŃzku stosowania nawierzchni asfaltowych. MoŨna to zaobserwowaĺ chociaŨby w rejonie 

wňzğa ul. Marsa z ul. GrochowskŃ. Co prawda projekt tego wňzğa istniağ zanim weszğo w Ũycie 

zarzŃdzenie, ale realizacja miağa miejsce p·Ŧniej ï projekt moŨna byğo jeszcze zmieniĺ. 

Wiele do Ũyczenia pozostawia takŨe wsp·ğpraca jednostek miejskich odpowiedzialnych za 

utrzymanie dr·g dla rower·w co daje siň we znaki rowerzystom szczeg·lnie zimŃ, poniewaŨ drogi dla 

rower·w nie tylko nie sŃ odŜnieŨane (pomimo istnienia takiego obowiŃzku na podstawie zapisu 

Standard·w projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie), ale bardzo 

czňsto sğuŨŃ jako miejsce do skğadowania Ŝniegu zgarniňtego z jezdni, chodnik·w i miejsc 

parkingowych. Przyczyny tego stanu to niekonsekwencja objawiajŃca siň brakiem zarezerwowania 

Ŝrodk·w w budŨecie i nieokreŜleniem podmiotu, kt·ry bňdzie odpowiedzialny za zimowe utrzymanie 

dr·g dla rower·w  oraz brak wğaŜciwego nadzoru nad podmiotami zajmujŃcymi siň odŜnieŨaniem. 

Jednym z powaŨniejszych mankament·w jest brak opracowanego harmonogramu inwestycji  

w infrastrukturň rowerowŃ i zarezerwowanego finansowania w zaleŨnoŜci od znaczenia 

komunikacyjnego i lokalizacji poszczeg·lnych jej element·w (priorytet powinny mieĺ inwestycje 

zlokalizowane w obszarze intensywnej zabudowy Ŝr·dmiejskiej i na dojazdach do Centrum). Brak 

takiego planu i pewnego jego finansowania przyczynia siň do tego, Ũe nadal nie powstağa z 

istniejŃcych odcink·w sp·jna sieĺ, oraz Ũe centralny obszar miasta nadal jest bardzo sğabo 

przystosowany do potrzeb ruchu rowerowego.  

Bardzo wymownym symptomem tego zap·Ŧnienia inwestycyjnego jest fakt, Ũe z 46km 

infrastruktury rowerowej w 17 ciŃgach ulic w kt·rych powinna powstaĺ infrastruktura rowerowa przed 

uruchomieniem systemu roweru publicznego (czyli przed poğowŃ 2011 r.) infrastruktura powstağa 

tylko w czňŜci jednego ciŃgu ulic. W wyniku przebudowy ciŃgu ulic Krakowskie PrzedmieŜcie ï 

Nowy świat (na odcinku od Pl. Zamkowego do al. Jerozolimskich), ograniczeniu prňdkoŜci do 30 

km/h i wprowadzeniu strefy zamieszkania, a od wiosny do jesieni takŨe weekendowych wyğŃczeŒ z 

ruchu samochodowego, kiedy te ulice peğniŃ funkcjň deptaka. Nieprzystosowany do potrzeb ruchu 

rowerowego pozostağ odcinek pomiňdzy Al. Jerozolimskimi a Placem Trzech KrzyŨy oraz sam plac. 

 

 

3. Instrumenty realizacji polityki rowerowej   

 

 

W tym rozdziale zostanŃ przedstawione struktury urzňdowe odpowiadajŃce za rozw·j ruchu 

rowerowego, ich wsp·ğpraca z organizacjami spoğecznymi w ramach Komisji Dialogu Spoğecznego 

ds. Transportu oraz budŨet przeznaczany na inwestycje rowerowe. Opisane zostanŃ takŨe kampanie 

promujŃce ruch rowerowy i zr·wnowaŨony transport. 

 

 

3.1. Struktury urzňdowe odpowiedzialne za rozw·j ruchu rowerowego  

 

W Warszawie panuje ogromne rozproszenie organizacyjne struktur urzňdowych 

odpowiedzialnych za rozw·j i warunki ruchu rowerowego. ZajmujŃ siň nim gğ·wnie: 

 ZarzŃd Dr·g Miejskich (ZDM), 

 ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID), 

 ZarzŃd Teren·w Publicznych (ZTP), 

 ZarzŃd Oczyszczania Miasta (ZOM), 

http://www.zm.org.pl/?a=swietokrzyski-107
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 ZarzŃd Transportu Miejskiego (ZTM), 

 ZarzŃd Mienia M. St. Warszawy (ZMW), 

 18 Urzňd·w Dzielnic. 

Niekiedy sprawy ruchu rowerowego zaleŨŃ takŨe m. in. od: 

 Regionalnego ZarzŃdu Gospodarki Wodnej 

 Generalnej Dyrekcji Dr·g Krajowych i Autostrad 

 Las·w Miejskich 

 Tramwaj·w Warszawskich 

 Metra Warszawskiego 

 Miejskiego Przedsiňbiorstwa WodociŃg·w i Kanalizacji 

 Polskich Kolei PaŒstwowych 

Ponadto w wiňkszym lub mniejszym stopniu zajmuje siň nimi szereg biur urzňdu miasta: 

 Biuro Drogownictwa i Komunikacji 

 Biuro Rozwoju Miasta 

 Biuro Infrastruktury 

 Biuro Koordynacji Remont·w i Inwestycji w Pasie Drogowym 

 Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego 

 Biuro Stoğecznego Konserwatora Zabytk·w 

 Gabinet Prezydenta 

 Sekretariat ds. EURO 2012 

 Centrum Komunikacji Spoğecznej 

 

3.1.1. Sekcja Transportu Rowerowego 

 

Informacje na temat Sekcji Transportu Rowerowego i jej zadaŒ moŨna znaleŦĺ na stronie 

internetowej Urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Pro

gramowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm  

 

Sekcja Transportu Rowerowego wchodzi w skğad Wydziağu Analiz Programowych, o kt·rym 

informacje moŨna znaleŦĺ na stronie internetowej Urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy pod 

adresem: 

http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Pro

gramowych/default.htm  

 

Wydziağ Analiz Programowych funkcjonuje w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikacji 

Urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy, o kt·rym wiňcej informacji moŨna znaleŦĺ na stronie: 

http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/default.htm  

Sekcja Transportu Rowerowego ma obecnie trzech pracownik·w, w tym jednego 

oddelegowanego z innego wydziağu, pracujŃcego na p·ğ etatu. Planowane w Strategii Transportowej 

ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ jej sprawnego i skutecznego dziağania wynosi 8 etat·w. 

ĂDo zakresu dziağania Sekcji Transportu Rowerowego naleŨy w szczeg·lnoŜci: 

1. wsp·ğpraca z kom·rkami organizacyjnymi Urzňdu i jednostkami organizacyjnymi 
Miasta oraz innymi podmiotami w zakresie rozwoju sieci dr·g rowerowych na obszarze 

Miasta;  

2. inicjowanie i wykonywanie opracowaŒ studialnych oraz koncepcyjnych dotyczŃcych 

komunikacji pieszej i ruchu rowerowego na obszarze Miasta;  

3. analiza potrzeb i moŨliwoŜci budowy dr·g rowerowych na obszarze Miasta;  

4. ustalanie standard·w i wymagaŒ budowy oraz eksploatacji dr·g rowerowych oraz 
ciŃg·w pieszych;  

5. prowadzenie dziağalnoŜci informacyjno-promocyjnej oraz organizowanie konferencji 

spotkaŒ i dyskusji ï w zakresie zadaŒ Sekcji;  

6. sporzŃdzanie analiz i sprawozdaŒ ï w zakresie zadaŒ Sekcji.ò 

Poprzednia nazwa tej jednostki organizacyjnej, czyli Wydziağ Transportu Rowerowego i 

Komunikacji Pieszej, precyzyjniej okreŜlağa zakres obowiŃzk·w niŨ obecna Sekcja Transportu 

Rowerowego, poniewaŨ z jej nazwy nie wynika, Ũe zajmuje siň ona r·wnieŨ problematykŃ ruchu 

pieszego. 

Biuro Drogownictwa i Komunikacji sprawuje nadz·r nad nastňpujŃcymi jednostkami 

miejskimi: 

http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/default.htm
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 ZarzŃdem Dr·g Miejskich, kt·ry zarzŃdza drogami krajowymi, wojew·dzkimi i powiatowymi 

na terenie Warszawy (drogami gminnymi w Warszawie zarzŃdzajŃ Urzňdy Dzielnic) oraz StrefŃ 

Pğatnego Parkowania NiestrzeŨonego (SPPN), 

 ZarzŃdem Transportu Miejskiego, kt·ry jest organizatorem transportu zbiorowy w Warszawie, 

 Zakğadem Remont·w i Konserwacji Dr·g. 

Natomiast za realizacjň inwestycji drogowych odpowiada w Warszawie ZarzŃd Miejskich 

Inwestycji Drogowych, kt·ry powstağ z przeniesionych z ZarzŃdu Dr·g Miejskich wydziağ·w: 

 Wydziağu przygotowania i realizacji inwestycji drogowych 

 Wydziağu projekt·w europejskich 

 Wydziağu most·w 

ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych jest nadzorowany przez Biuro Rozwoju Miasta. 

KoordynacjŃ inwestycji ze wzglňdu na przejezdnoŜĺ ukğadu dr·g zajmuje siň Biuro Koordynacji 

Remont·w i Inwestycji w Pasie Drogowym. 

 

 

3.1.2. Koordynatorzy ds. transportu rowerowego w urzňdach dzielnic i innych jednostkach 

miejskich 

 

Po upğywie ponad 2,5 roku od wystosowania wniosku przez Biuro Drogownictwa i 

Komunikacji do urzňd·w dzielnic o powoğanie koordynator·w dzielnicowych ds. transportu 

rowerowego okazağo siň, Ũe ten wniosek, podobnie jak i sama praca koordynator·w okazağa siň w 

niekt·rych dzielnicach mağo skuteczna.  

Wszyscy Burmistrzowie udzielili informacji zwrotnej, kto zostağ w danym urzňdzie 

wyznaczony na stanowisko koordynatora, jednakŨe podczas inwentaryzacji infrastruktury rowerowej 

tylko 7 koordynator·w przedstawiğo kompletne informacje na temat stanu infrastruktury rowerowej i 

plan·w jej rozwoju, 6 ï czňŜciowe informacje, a 5 nie przedstawiğo Ũadnych informacji. 

Okazağo siň takŨe,  Ũe dla kaŨdego z koordynator·w zajmowanie siň sprawami transportu 

rowerowego byğo zajňciem dodatkowym,  kt·rym te osoby zajmowağy siň dobrowolnie. 

Wskutek wyciŃgniňcia wniosk·w z problem·w, jakie wynikğy z niezobowiŃzujŃcego nikogo do 

niczego sposobu powoğania koordynator·w, zapisy dotyczŃce ich pracy zostağy zapisane w 

zarzŃdzeniu Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych 

warunk·w dla rozwoju systemu transportu rowerowego na terenie miasta stoğecznego Warszawy. 

Na mocy tego zarzŃdzenia burmistrzowie i kierownicy jednostek miejskich zostali zobowiŃzani 

do powoğania spoŜr·d os·b w nich zatrudnionych Koordynator·w ds. rozwoju transportu rowerowego 

oraz powiadomienia o ich powoğaniu Biura Drogownictwa i Komunikacji). Formalny charakter 

powoğywania koordynator·w ma na celu zapewnienie wğaŜciwej wsp·ğpracy pomiňdzy Biurem 

Drogownictwa i Komunikacji a urzňdami dzielnic i innymi jednostkami miejskimi oraz pozwala 

koordynatorowi wymagaĺ wsp·ğpracy od innych urzňdnik·w i jednostek miejskich. Z drugiej strony 

stwarza moŨliwoŜĺ rozliczania koordynatora z podejmowanych dziağaŒ poprzez obowiŃzek 

przedstawiania okresowych sprawozdaŒ. 

 

Z zarzŃdzeniem o kt·rym byğa mowa w tym rozdziale moŨna siň zapoznaĺ na stronie 

internetowej urzňdu m. st. Warszawy pod adresem:  

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm . 

O efektach dotychczasowej pracy koordynator·w dzielnicowych (bŃdŦ braku efekt·w tej pracy) 

moŨna przeczytaĺ w artykule na stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem: 

http://www.zm.org.pl/?a=koordynatorzy_dzielnicowi-10a . 

 

 

3.2. Komisja Dialogu Spoğecznego ds. Transportu 

 

Wszystkie informacje o Komisji moŨna znaleŦĺ na jej stronie internetowej pod adresem: 

http://www.um.warszawa.pl/ngo/index.php?id=836 , a stanowiska komisji moŨna znaleŦĺ takŨe. na 

stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem:   

http://www.zm.org.pl/?t=kds_transport . 

 

Komisja Dialogu Spoğecznego ds. Transportu funkcjonuje przy Biurze Koordynacji Inwestycji i 

Remont·w w Pasie Drogowym Urzňdu Miasta Stoğecznego Warszawy jako organ doradczy, kt·rego 

zdanie nie musi byĺ uwzglňdniane w powstajŃcych planach i projektach. Do jej powstania doszğo w 

wyniku groŦby oprotestowania przez stowarzyszenie Zielone Mazowsze decyzji Ŝrodowiskowej dla 

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm
http://www.zm.org.pl/?a=koordynatorzy_dzielnicowi-10a
http://www.um.warszawa.pl/ngo/index.php?id=836
http://www.zm.org.pl/?t=kds_transport
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inwestycji polegajŃcej na rozbi·rce i odbudowie groŨŃcych zawaleniem wiadukt·w w ciŃgu  

ul. Andersa z powodu trudnoŜci z dojŜciem do porozumienia w sprawie wykonania bezpoŜredniego 

zejŜcia ğŃczŃcego przystanki autobusowe i tramwajowe na wiadukcie ze znajdujŃcym siň pod nim 

peronem stacji kolejowej Warszawa GdaŒska. Ryzyko zablokowania inwestycji skğoniğo strony sporu 

do rozm·w, w wyniku kt·rych zostağ wypracowany kompromis, a realizacja inwestycja mogğa siň 

rozpoczŃĺ bez przeszk·d wedğug poprawionego projektu. 

 

W skğad Komisji wchodzŃ: 

 

Forum Rozwoju Warszawy http://www.forumrozwoju.waw.pl/ 

Fundacja Arteria http://www.fundacja-arteria.org/  

Fundacja Sğoneczna JesieŒ ï Heredis http://fundacja.sj.free.ngo.pl/main.html 

Klub MiğoŜnik·w Komunikacji Miejskiej http://www.kmkm.waw.pl/  

Praskie Stowarzyszenie MieszkaŒc·w ĂMichağ·wò http://stowarzyszeniemichalow.blogspot.com/ 

Stowarzyszenie Creo http://www.stowarzyszeniecreo.home.pl/  

Stowarzyszenie Integracji Stoğecznej Komunikacji http://siskom.waw.pl/ 

Stowarzyszenie Lepszy Rembert·w http://www.lepszyrembertow.pl/ 

Stowarzyszenie Moja Biağoğňka http://www.mojabialoleka.pl/  

Stowarzyszenie Monopol Warszawski http://strona.totu.nazwa.pl/  

Stowarzyszenie Nowa Praga http://www.newpraga.webd.pl/ 

Stowarzyszenie Sympatyk·w Komunikacji Szynowej http://www.ssks.org/ 

Stowarzyszenie Ulicy Szerokiej http://szeroka.org/  

Stowarzyszenie Zielone Mazowsze  http://www.zm.org.pl  

Stowarzyszenie ŧoliborzan http://www.zoliborzanie.org/  

Warszawskie Towarzystwo Cyklist·w http://wtc.org.pl/  

ZwiŃzek StowarzyszeŒ Praskich http://www.zwiazekpraski.pl/  

 

 

3.3. BudŨet przeznaczony na rozw·j ruchu rowerowego 

 

W tym podrozdziale przedstawiono Ŧr·dğa finansowania oraz wysokoŜĺ wydatk·w na rozw·j 

ruchu rowerowego w Warszawie w najbliŨszych latach. Ze wzglňdu na brak informacji dotyczŃcych 

udziağu kosztu infrastruktury rowerowej realizowanej podczas budowy i przebudowy dr·g oraz 

chodnik·w nie ma moŨliwoŜci okreŜlenia na podstawie dostňpnych danych cağkowitych wydatk·w na 

infrastrukturň rowerowŃ i ich procentowego udziağu w wydatkach na infrastrukturň drogowŃ.  

MoŨna jednak tň wartoŜĺ spr·bowaĺ oszacowaĺ. Z zağoŨenia budowy w latach 2010 - 2012 

prawie 57 km dr·g dla rower·w (czyli prawie 19 km dr·g rowerowych rocznie) za kwotň 55mln zğ (+ 

VAT) wynikajŃ  roczne wydatki na budowň dr·g dla rower·w na poziomie 18,3mln zğ + VAT. 

Wedğug danych przedstawionych w Strategii Transportowej na ŜcieŨki rowerowe w 2007 r. 

przeznaczono 0,84%  funduszy przeznaczonych na inwestycje transportowe.  

W latach 2010 - 2012 na budowň infrastruktury rowerowej planowane jest wydawanie Ŝrednio  

okoğo 0,76% funduszy na inwestycje w infrastrukturň drogowŃ, co oznacza nieznaczny spadek w 

stosunku do 2007 r. :  

 

WartoŜĺ inwestycje w 
infrastrukturň 
drogowŃ 

Lata 

2010 2011 2012 2010-2012 

og·lnomiejskie 2260950399 2872452533 1765866173 6899269105 

Bemowo 8311497 11342000 4956102 24609599 

Biağoğňka 24445185 6230665 15584261 46260111 

Bielany 603994 4291680 850921 5746595 

Mokot·w 17197486 27711039 6765000 51673525 

Ochota 196037 350000 0 546037 

Praga Pğd. 3472367 6498070 7026000 16996437 

Praga Pn. 2881216 500000 4592332 7973548 

Rembert·w 2393239 4130000 4220000 10743239 

śr·dmieŜcie 200000 0 0 200000 

Targ·wek 2728081 350000 1368732 4446813 

Ursus 6455544 5760000 959000 13174544 

http://www.forumrozwoju.waw.pl/
http://www.fundacja-arteria.org/
http://fundacja.sj.free.ngo.pl/main.html
http://www.kmkm.waw.pl/
http://stowarzyszeniemichalow.blogspot.com/
http://www.stowarzyszeniecreo.home.pl/
http://siskom.waw.pl/
http://www.lepszyrembertow.pl/
http://www.mojabialoleka.pl/
http://strona.totu.nazwa.pl/
http://www.newpraga.webd.pl/
http://www.ssks.org/
http://szeroka.org/
http://www.zm.org.pl/
http://www.zoliborzanie.org/
http://wtc.org.pl/
http://www.zwiazekpraski.pl/
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Ursyn·w 36264433 9205000 4380000 49849433 

Wawer 24668318 13465788 4627937 42762043 

Wesoğa 9066049 6225000 4629785 19920834 

Wilan·w 13600538 9374404 0 22974942 

Wğochy 2267680 3615000 4762225 10644905 

Wola 11700000 6449000 6000000 24149000 

ŧoliborz 2458223 3022437 2016743 7497403 

razem 2429860286 2990972616 1838605211 7259438113 

WartoŜĺ inwestycje w 
infrastrukturň rowerowŃ 

18333333 18333333 18333333 55000000 

% wydatk·w na 
infrastrukturň 
rowerowŃ 

0,75 0,61 1,00 0,76 

Tab. nr 10. WartoŜci inwestycji w infrastrukturň rowerowŃ w poszczeg·lnych dzielnicach w latach 

2010-2012 w zğotych. 

 

 

Ze wzglňdu na trudnoŜci w wykorzystaniu cağej kwoty zarezerwowanej w budŨecie na 

infrastrukturň rowerowŃ, w szczeg·lnoŜci przez ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych, moŨe 

okazaĺ siň, Ũe w rzeczywistoŜci udziağ kosztu infrastruktury rowerowej w kosztach infrastruktury 

drogowej jest jeszcze niŨszy. 

Z szerszymi informacjami na ten temat moŨna zapoznaĺ siň takŨe w poniŨszych artykuğach na 

stronach internetowych stowarzyszenia Zielone Mazowsze: 

http://www.zm.org.pl/?a=budzet-093  

http://www.zm.org.pl/?a=budzet-094 

 

 

3.3.1. Projekt uchwağy Rady M. St. Warszawy w sprawie budŨetu m. st. Warszawy na 2011 r. 

 

Z projektem uchwağy Rady M St. Warszawy w sprawie budŨetu m. st. Warszawy na 2011 r. 

moŨna zapoznaĺ siň na stronie internetowej Urzňdu M. St. Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/Menu_przedmiotowe/budzet_polityka_finansowa/default.htm  

 

Projekt uchwağy Rady M St. Warszawy w sprawie budŨetu m. st. Warszawy na 2011 r. 

przewiduje nastňpujŃce wydatki na rozw·j ruchu rowerowego: 

 

Zadanie Wykonawca WartoŜĺ 
budŨet 
krajowy 

Ŝrodki Unii 
Europejskiej 

Budowa ŜcieŨek rowerowych 

ZarzŃd 
Miejskich 
Inwestycji 

Drogowych 
(ZMID) 1000000  - - 

Budowa NadwiŜlaŒskiego Szlaku 
Rowerowego 

ZarzŃd Mienia 
M. St. 

Warszawy 15700000 - - 

Budowa ŜcieŨki rowerowej wraz z 
sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ w ul. Sobieskiego 

ZarzŃd Dr·g 
Miejskich 

(ZDM) 3800000 - - 

Remont 2800 mĮ ŜcieŨek rowerowych 
ZarzŃd Dr·g 

Miejskich 
(ZDM) 1000000 - - 

Dokumentacja i projekty organizacji ruchu 
dla rozwoju systemu dr·g rowerowych 

ZarzŃd Dr·g 
Miejskich 

(ZDM) 200000 - - 

Publikacja Warszawskiego Raportu 
Rowerowego 2011 podsumowujŃcego 
dziağania miasta w zakresie ruchu 
rowerowego w 2011 r 

ZarzŃd Dr·g 
Miejskich 

(ZDM) 
30000 - - 

http://www.zm.org.pl/?a=budzet-093
http://www.zm.org.pl/?a=budzet-094
http://bip.warszawa.pl/Menu_przedmiotowe/budzet_polityka_finansowa/default.htm
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Warszawski Wňzeğ Wodno - Rowerowy 
Pedağuj i PğyŒ (Bike&Sail)   687500 481250 206250 

Razem 22417500 481250 206250 
Tab. nr 11. ťr·dğa finansowania poszczeg·lnych inwestycji rowerowych 

 

3.3.2. Wieloletni Program Inwestycyjny m. st. Warszawy na lata 2010-2014 

 

Z wersjŃ ujednoliconŃ WPI przedstawiajŃca stan dokumentu na dzieŒ 9 listopada 2010 r., 

moŨna siň zapoznaĺ na stronie urzňdu m. st. Warszawy pod adresem: 

http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/18C84BF9-9A7B-4238-9982-

BC3C835FF050/769487/WPI_20102014_20101109_tekst_jednolity1.pdf 

Plan przedstawia szczeg·ğowy podziağ wydatk·w z budŨetu m. st. Warszawy na inwestycje 

og·lnomiejskie, zadania realizowane przez poszczeg·lne dzielnice oraz pozostağe zadania 

inwestycyjne.  

 

Przed 2010 r. 2010 r. 2011 r. 2012 r. 2013 r. 2014 r. Po 2014 r. Razem 

Budowa ŜcieŨek rowerowych przez ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID) 

9899534 7181295 0 0 0 0 0 17080829 

Budowa ŜcieŨek rowerowych i chodnik·w wraz z wykupem grunt·w na terenie dzielnicy 

Biağoğňka 

3180850 400000 1341309 454261 558000 500000 3253570 9687990 

Budowa ŜcieŨki rowerowej na  odcinku  Pole Mokotowskie ï Park SzczňŜliwicki wzdğuŨ ul. 

SzczňŜliwickiej na terenie dzielnicy Ochota 

0 50000 350000 0 0 0 0 400000 

Budowa ŜcieŨek rowerowych na terenie dzielnicy Ursus 

799159 50000 50000 57000 0 0 0 956159 

Budowy ŜcieŨki rowerowej wzdğuŨ ul. Wydawniczej i ul. SzpotaŒskiego na terenie dzielnicy 

Wawer 

0 700000 0 0 0 0 0 700000 

Budowy ŜcieŨki spacerowo-rowerowej wzdğuŨ ul. Niemcewicza na terenie dzielnicy Wesoğa 

64900 0 0 0 500000 0 0 564900 

Budowy ŜcieŨki spacerowo-rowerowej wzdğuŨ Kanağu Wawerskiego na terenie dzielnicy 

Wesoğa 

125266 0 0 0 900000 0 0 1025266 

Budowy ŜcieŨki spacerowo-rowerowej wzdğuŨ ul. 1 Praskiego Puğku na terenie dzielnicy 

Wesoğa 

274622 0 0 0 313957 0 596043 1184622 

Suma wydatk·w na infrastrukturň rowerowŃ z budŨetu dzielnicy Wesoğa 

464788 0 0 0 1713957 0 596043 2774788 

Suma wydatk·w na infrastrukturň rowerowŃ z budŨet·w dzielnic 

4444797 1200000 1741309 511261 2271957 500000 3849613 14518937 

Razem 

14344331 8381295 1741309 511261 2271957 500000 3849613 31599766 

Tabela nr 12. Zestawienie wydatk·w na infrastrukturň rowerowŃ przewidzianych w WPI 

 

Poza Ŝrodkami wyszczeg·lnionymi w tabeli, Ŝrodki przeznaczone na inwestycje w 

infrastrukturň rowerowŃ zawierajŃ siň w Ŝrodkach przeznaczanych na inwestycje w infrastrukturň 

drogowŃ, ale niestety w WPI nie sŃ one wyszczeg·lniane, co uniemoŨliwia jednoznaczne okreŜlenie 

wielkoŜci tych Ŝrodk·w. 

 

 

 

 

 

http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/18C84BF9-9A7B-4238-9982-BC3C835FF050/769487/WPI_20102014_20101109_tekst_jednolity1.pdf
http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/18C84BF9-9A7B-4238-9982-BC3C835FF050/769487/WPI_20102014_20101109_tekst_jednolity1.pdf
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3.3.3. Wykaz realizowanych i planowanych inwestycji majŃcych na celu na rozw·j ruchu 

rowerowego  w latach 2010 - 2012 

 

W poniŨszej tabeli przedstawiony zostağ sporzŃdzony przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji 

Urzňdu M. St. Warszawy (BDiK) wykaz realizowanych i planowanych inwestycji majŃcych na celu 

rozw·j ruchu rowerowego w latach 2010 ï 2012. Niestety nie okreŜlono w nim udziağu koszt·w 

infrastruktury rowerowej w kosztach poszczeg·lnych inwestycji, w zwiŃzku z czym nie da siň na jego 

podstawie oszacowaĺ wydatk·w na infrastrukturň rowerowŃ. 



 

Infrastruktura budowana 

Nazwa ulicy Odcinek 
Wykonawc

a 
Dzielnica Rok 

DğugoŜ
ĺ [m] 

Finansowani
e 

Uwagi 

Skoroszewska   Ursus Ursus 
201

0 725 WPI Dz. - 13   

Warszawska  Jagieğğy - Keniga Ursus Ursus 
201

0 500 WPI Dz. - 1   

Ciszewskiego   ZDM Ursyn·w 
201

0 314 BudŨet ZDM   

Biağostocka   Praga Pn. Praga Pn. 
201

0 642 WPI Dz. - 2   

Kasprzaka   ZDM Wola 
201

0 750 BudŨet ZDM   

Al.. Wilanowska   ZMID Mokot·w 
201

0 2840 WPI - 12   

Patriot·w   ZMID Wawer 
201

0 6700 WPI - 14   

Al.. Rzeczpospolitej   ZMID Wilan·w 
201

0 3128 WPI - 19 
ŜcieŨka po obu 
stronach 

Deotymy   ZMID Bemowo 
201

0 920 WPI - 80   

Al.. SolidarnoŜci   ZDM Praga Pn. 
201

0 1890 BudŨet ZDM   

G·rczewska  Elekcyjna - Prymasa 1000-lecia ZDM Wola 
201

0 300 BudŨet ZDM   

Zabraniecka - StraŨacka 
(etap I)   ZMID 

Targ·wek/Rembert·
w 

201
0 1500 WPI - 57   

PowŃzkowska  wiadukt nad torami kolejowymi ZMID Wola/ŧoliborz 
201

0 310 WPI - 64   

Wydawnicza - SzpotaŒskiego   Wawer Wawer 
201

0 2800 WPI Dz. - 117   

Al. Komisji Edukacji 
Narodowej (KEN)    Ursyn·w Ursyn·w/Mokot·w 

201
0 120 WPI Dz. - 3 

poğŃczenie z 
Mokotowem 

Emilii Plater świňtokrzyska - Al. Jerozolimskie ZDM śr·dmieŜcie 201 1280 BudŨet ZDM pasy rowerowe po 
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0 obu stronach 

JagielloŒska   ZMID Praga Pn. 
201

0 1300 WPI - 25   

RadzymiŒska   ZMID Targ·wek 
201

0 1470 WPI - 25   

Nowoborkowska   ZMID Wesoğa 
201

1 880 WPI - 85   

Al. Komisji Edukacji 
Narodowej (KEN)   Mokot·w Mokot·w 

201
1 600 WPI Dz. - 1 

poğŃczenie z 
Ursynowem 

Noakowskiego   ZTP śr·dmieŜcie 
201

1 300 BudŨet ZTP   

Kanağ Br·dnowski   Targ·wek Targ·wek 
201

1 995 WPI Dz. - 3/1   

17 stycznia - Cybernetyki   ZMID Mokot·w 
201

1 1150 WPI - 1   

Andersa  
wiadukt nad torami kolejowymi i ul. 
SğomiŒskiego ZMID śr·dmieŜcie 

201
1 450 WPI - 7   

G·rczewska   ZMID Bemowo 
201

1 430 WPI - 8   

ĞopuszaŒska/Kleszczowa/Al. 
Jerozolimskie 

Wňzeğ (skrzyŨowanie 
wielopoziomowe) ZMID Wğochy 

201
1 3000 WPI - 3   

Trasa Mostu P·ğnocnego 
(TMP) -etap I   ZMID Biağoğňka/Bielany 

201
1 8275 WPI - 5A   

Trasa Mostu P·ğnocnego 
(TMP) -etap II   ZMID Bielany 

201
1 1090 WPI - 5B   

Kleszczowa   ZMID Wğochy 
201

1 960 WPI - 36   

SzczňŜliwicka 
Pole Mokotowskie - Park 
SzczňŜliwicki Ochota Ochota 

201
1 700 WPI Dz. - 4   

Bony   Ursus Ursus 
201

1 1000 WPI Dz. - 7   

Warszawska Keniga - granica miasta Ursus Ursus 
201

1 860 WPI Dz. - 1   

Gr·jecka Wğodarzewska - Instalator·w ZDM Ochota 
201

1 600 BudŨet ZDM   
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Gorzykowska - Handlowa - 
Koğowa   ZDM Targ·wek 

201
1 1600 BudŨet ZDM   

Szaser·w Chğopickiego - GarwoliŒska ZDM Praga Pğd. 
201

1 900 BudŨet ZDM   

Nowoursynowska   Ursyn·w Ursyn·w 
201

1 810 WPI Dz. - 2   

Weğniana   Ursyn·w Ursyn·w 
201

1 600 WPI Dz. - 12   

Marsa - ŧoğnierska   ZMID Praga Pğd. 
201

1 1800 WPI - 2   

Trasa świňtokrzyska   ZMID Praga Pn. /Targ·wek 
201

2 2500 WPI - 50B   

Ğodygowa   ZMID Targ·wek 
201

2 1640 WPI - 33   

Marywilska - Czoğowa - 
Polnych Kwiat·w   ZMID Biağoğňka 

201
2 4450 WPI - 54   

UmiŒskiego Fieldorfa - Bora-Komorowskiego ZDM Praga Pğd. 
201

2 850 BudŨet ZDM   

Ostrobramska Fieldorfa - Rodziewicz·wny ZDM Praga Pğd. 
201

2 1000 BudŨet ZDM   

Wysockiego 
BazyliaŒska - Trasa Armii Krajowej 
(AK) ZDM Targ·wek 

201
2 300 BudŨet ZDM   

BazyliaŒska Wysockiego - RembieliŒska ZDM Targ·wek 
201

2 650 BudŨet ZDM   

Wysockiego Budowlana - BazyliaŒska ZDM Targ·wek 
201

2 1100 BudŨet ZDM   

Kasprzaka SowiŒskiego - Prymasa 1000-lecia ZDM Wola 
201

2 1500 BudŨet ZDM   

Al.. Stan·w Zjednoczonych - 
Ostrobramska Kanağ Gocğawski - Poligonowa ZDM Praga Pğd. 

201
2 900 BudŨet ZDM   

DğugoŜĺ odcink·w budowanych [m] 69379   

Infrastruktura remontowana 

Nazwa ulicy Odcinek 
Wykonawc

a 
Dzielnica Rok 

DğugoŜ
ĺ [m] 

Finansowani
e 

Uwagi 

Marymoncka Al.. Zjednoczenia - Dewajtis ZDM Bielany 201 750 BudŨet ZDM  Remont 
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2 

NadwiŜlaŒski Szlak 
Rowerowy (NSR)   ZMW śr·dmieŜcie 

201
2 2000 WPI - 89  Remont 

DğugoŜĺ odcink·w remontowanych [m] 2750   

DğugoŜĺ odcink·w budowanych i remontowanych [m] 72129   

Tab. nr 13. Szczeg·ğowy wykaz planowanych inwestycji rowerowych w latach 2010-2012 

 

 

 

 

 

 

 



3.4. Kampanie promujŃce ruch rowerowy i zr·wnowaŨony transport 

 

W tym podrozdziale przedstawione zostanŃ dziağania promujŃce ruch rowerowy i 

zr·wnowaŨony transport podejmowane przez jednostki miejskie oraz organizacje spoğeczne w stolicy. 

  

 

3.4.1. Warszawska Masa Krytyczna 

 

Warszawska Masa Krytyczna (WMK) to comiesiňczny przejazd pojazd·w napňdzanych siğŃ 

ludzkich miňŜni ulicami miasta, kt·ry rozpoczyna siň w kaŨdy ostatni piŃtek miesiŃca  

na Pl. Zamkowym o godzinie 18. Historia tej imprezy w Warszawie zaczňğa siň w maju 1998 r. po 

zamalowaniu przez ZarzŃd Dr·g Miejskich (ZDM) ŜcieŨki rowerowej wymalowanej przez 

rowerzyst·w na chodniku przy ul. świňtokrzyskiej. Do 2006 r. przejazd odbywağ siň w spos·b 

nieformalny i nie byğ zabezpieczany przez Policjň. Ze wzglňdu na taki charakter imprezy nie 

zgğaszano zgromadzenia na Pl. Zamkowym i nie wystňpowano o zgodň na zajňcie pasa drogowego. 

Sytuacja ta zmieniğa siň po pacyfikacji Masy przez Policjň w maju 2002 r. Od tamtego czasu Masa 

Krytyczna w Warszawie z inicjatywy o charakterze anarchistycznym przerodziğa siň w wydarzenie 

zgğaszane wğadzom miasta i zabezpieczane przez Policjň, co przyczyniğo siň do zmiany jej charakteru i 

wzrostu liczby uczestnik·w, kt·rzy nie musieli siň obawiaĺ mandat·w i interwencji Policji oraz agresji 

ze strony kierowc·w. Frekwencja podczas przejazd·w waha siň od 100 ï 200 os·b w miesiŃcach 

zimowych do prawie 2500 uczestnik·w w maju 2008 r. Suma uczestnik·w wszystkich przejazd·w 

rowerowych, kt·re odbyğy siň od 1998 r., razem z Nocnymi Masami Krytycznymi, Masami 

Turystycznymi, przejazdami okolicznoŜciowymi, takimi jak Masa na Autyzm, Masa PowstaŒcza, 

kwesty rowerowe na rzecz Wielkiej Orkiestry świŃtecznej Pomocy i wyjazdy na imprezy rowerowe 

do innych miast, przekroczyğa juŨ najprawdopodobniej 100 000 os·b. 
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Rys. 33. Liczba uczestnik·w Warszawskiej Masy Krytycznej w poszczeg·lnych miesiŃcach od 1998 r. 

 

3.4.2. MoŨliwoŜĺ bezpğatnego przewozu roweru Ŝrodkami komunikacji miejskiej  

 

Od lipca 2004 r. istnieje w Warszawie moŨliwoŜĺ bezpğatnego przewozu rower·w wszystkimi 

Ŝrodkami komunikacji miejskiej. WczeŜniej taka moŨliwoŜĺ istniağa jedynie w metrze. Natomiast przy 

przejeŦdzie autobusem lub tramwajem jeŜli rowerzysta chciağ przewieŦĺ sw·j pojazd, to musiağ liczyĺ 

na wyrozumiağoŜĺ kierowcy czy motorniczego lub uciekaĺ siň do podstňpu. Jednym ze sposob·w, 

wykorzystywanym czňsto przez rowerzyst·w, byğo wyjmowanie, np.: siodeğka lub koğa, i twierdzenie, 

Ũe to, co siň przewozi to nie jest rower, tylko czňŜci rowerowe. Problem byğ szczeg·lnie uciŃŨliwy, 

gdy wypraszano z autobusu lub tramwaju osobň przewoŨŃcŃ nowy rower, kupiony np. dla dziecka. 

Zdarzağo siň, Ũe pr·ba przewozu roweru koŒczyğa siň odmowŃ kontynuowania jazdy przez kierujŃcego 

autobusem lub tramwajem, oczekiwaniem na przyjazd Policji i Nadzoru Ruchu ZTM w celu podjňcia 

interwencji, na czym tracili wsp·ğpasaŨerowie oraz oczekujŃcy na nastňpnych przystankach. Jeszcze 

bardziej dotkliwe konsekwencje mogğy mieĺ zatrzymania tramwaj·w, poniewaŨ powodowağy blokadň 

danej linii.  

Po wprowadzeniu moŨliwoŜci przewozu roweru Ŝrodkami komunikacji miejskiej okazağo siň, Ũe 

ta moŨliwoŜĺ nie jest naduŨywana. Problemy z przewozem roweru wystňpujŃ jedynie w godzinach 

szczytu ze wzglňdu na panujŃcy tğok. Dopuszczenie przewozu rower·w nie wymagağo takŨe Ũadnych 
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wydatk·w inwestycyjnych, poniewaŨ rowery przewoŨone sŃ w miejscach przeznaczonych do 

ustawiania w·zk·w dzieciňcych , kt·re w tych pojazdach juŨ byğy. Ze wzglňdu na minimalnŃ liczbň 

skarg dotyczŃcych warunk·w przewozu roweru, zar·wno od os·b podr·ŨujŃcych z rowerem jak i 

wsp·ğpasaŨer·w nie sŃ planowane zmiany tych zasad. RozwaŨany montaŨ na zewnŃtrz autobus·w 

specjalnych koszy do przewozu rower·w ze wzglňdu na wydğuŨenie czasu postoju na przystanku o 

czas potrzebny do zağadowania roweru, co skutkowağoby albo wydğuŨeniem czasu jazdy albo 

ograniczeniem moŨliwoŜci przewozu roweru jedynie do odcinka od pňtli do pňtli na cağej trasie danej 

linii autobusowej. Zastosowanie koszy na zewnŃtrz autobus·w podnosiğoby teŨ znaczŃco ryzyko 

powaŨnego uszkodzenia lub nawet zniszczenia przewoŨonego roweru podczas kolizji lub wypadku. 

 

 

3.4.3. Weekendowe wyğŃczenia z ruchu samochodowego ulic Krakowskie PrzedmieŜcie i Nowy 

świat 

 

Od kilku lat w okresie od wiosny do jesieni ul. Nowy świat i ul. Krakowskie sŃ wyğŃczane z 

ruchu samochodowego. Samochody i autobusy przestajŃ tamtňdy jeŦdziĺ w piŃtek wieczorem a ruch 

samochodowy przywracany jest w poniedziağek o 4 rano. W tym czasie ulica staje siň deptakiem, z 

kt·rego korzystajŃ r·wnieŨ rowerzyŜci a przez 3 noce w tygodniu ruch samochod·w nie zakğ·ca ciszy 

nocnej. W dni powszednie ulice te r·wnieŨ sŃ przyjazne pieszym i rowerzystom, poniewaŨ prawo 

wjazdu na te ulice majŃ nastňpujŃce grupy uczestnik·w ruchu: 

 rowerzyŜci 

 mieszkaŒcy 

 pojazdy Kancelarii Prezydenta i innych urzňd·w sğuŨb i urzňd·w paŒstwowych 

 autobusy komunikacji publicznej 

 taks·wki (bez tzw. przewozu os·b) 

Warunk·w ruchu nie pogarszajŃ r·wnieŨ parkujŃce samochody, poniewaŨ wiňkszoŜĺ miejsc 

parkingowych zostağa zlikwidowana, a zaopatrzenie sklep·w i lokali gastronomicznych odbywa siň w 

ŜciŜle okreŜlonych godzinach. Ponadto obowiŃzuje tu ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h a cağy ten 

odcinek znajduje siň w strefie zamieszkania, w kt·rej pieszy moŨe korzystaĺ z cağej szerokoŜci drogi i 

ma pierwszeŒstwo nad pojazdem. 

 

 

3.4.4. Bezpieczne stojaki i parkingi rowerowe 

 

W ostatnim czasie w ramach akcji kolejnych jednostek miejskich pojawia siň coraz wiňcej 

wygodnych i bezpiecznych stojak·w rowerowych typu Sheffield (w ksztağcie odwr·conej litery U) i 

podobnych, kt·re umoŨliwiajŃ oparcie o nie roweru i przypiňcie u-lockiem (kğ·dkŃ w ksztağcie litery 

U) jednoczeŜnie jednego koğa i ramy do stojaka oraz przypiňcie drugim zapiňciem drugiego koğa do 

tego samego stojaka. 

Na terenach zarzŃdzanych przez UrzŃd Dzielnicy śr·dmieŜcie we wsp·ğpracy z Wydziağem 

Transportu Rowerowego i Komunikacji Pieszej Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzňdu M. St. 

Warszawy, Stowarzyszeniem Zielone Mazowsze oraz w wyniku rozpatrzenia propozycji 

indywidualnych uŨytkownik·w rower·w, zostağo zamontowanych juŨ 188 stojak·w w 64 

lokalizacjach.  

Gdzie znajdujŃ siň stojaki moŨna siň dowiedzieĺ ze strony internetowej Urzňdu Dzielnicy 

śr·dmieŜcie pod adresem:http://www.srodmiescie.warszawa.pl/cms/prt/view/parkingi-rowerowe.html 

.Akcja cağy czas trwa a propozycje kolejnych lokalizacji moŨna zgğaszaĺ na adres poczty 

elektronicznej Urzňdu Dzielnicy śr·dmieŜcie dzielnica@srodmiescie.warszawa.pl z dopiskiem 

ĂROWERYò. 

Stojaki rowerowe montowane przez ZarzŃd Transportu Miejskiego pojawiajŃ siň takŨe na 

parkingach przesiadkowych, przy stacjach metra, stacjach kolejowych i pňtlach autobusowych oraz 

przy niekt·rych przystankach. 

Na chwilň obecnŃ dostňpnych jest 195 stojak·w w 22 lokalizacjach, z kt·rymi moŨna siň 

zapoznaĺ na mapie umieszczonej na stronie internetowej ZarzŃdu Transportu Miejskiego pod 

adresem: http://www.ztm.waw.pl/?c=200&l=1 . 

Na parkingach rowerowych zlokalizowanych na parkingach przesiadkowych Park&Ride 

(Parkuj i JedŦ) moŨna bezpğatnie skorzystaĺ z zestawu narzňdzi do naprawy roweru, przy pomocy 

kt·rego moŨna dokrňciĺ Ŝruby, napompowaĺ koğo i zağataĺ dňtkň. 

Lokalizacje stojak·w zostağy wytypowane na podstawie ĂProgramu rozwoju ruchu rowerowego 

w Warszawieò opracowanego przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji urzňdu m. st. Warszawy. Do 

http://www.srodmiescie.warszawa.pl/cms/prt/view/parkingi-rowerowe.html
mailto:dzielnica@srodmiescie.warszawa.pl?subject=ROWERY
http://www.ztm.waw.pl/?c=200&l=1
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koŒca 2011 r. planowane jest podwojenie liczby stojak·w, kt·re bňdŃ pojawiaĺ siň zar·wno przy 

nowobudowanych, jak i remontowanych obiektach. 

 

Stojaki rowerowe przy wielu obiektach uŨytecznoŜci publicznej montowane sŃ takŨe na terenie 

dzielnicy Ursus. 

Bezpiecznie warunki parkowania rower·w przy swoich siedzibach zapewniğy m. in. : 

 UrzŃd Dzielnicy Praga Poğudnie,  

 UrzŃd M. St. Warszawy,  

 UrzŃd Dzielnicy Biağoğňka,  

 ZarzŃd Dr·g Miejskich i ZarzŃd Miejskich Inwestycji Drogowych 

 Biuro Drogownictwa i Komunikacji 

 

 
Rysunek nr 34. Uchwyt rowerowy mocowany do sztycy znaku drogowego (za Warszawski Raport 

Rowerowy 2010, strona 6) 
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Rysunek nr 35. Przechowalnia rower·w w siedzibie Biura Drogownictwa i Komunikacji (za strona 

internetowa Stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?a=bdik-079 ) 

 

Do pr·by zapewnienia bezpiecznych warunk·w parkowania rower·w poprzez montaŨ stojak·w 

na zewnŃtrz i organizacjň przechowalni rower·w w budynku stowarzyszenie Zielone Mazowsze 

usiğowağo przekonaĺ UrzŃd Dzielnicy Bielany, jednak efektem tych staraŒ jest na razie jedynie 

ustawiona daleko od wejŜcia, niefunkcjonalna ze wzglňdu na umieszczone zbyt blisko siebie stojaki i 

bardzo droga wiata na rowery sprowadzona z Czech. 

Wiňcej o tej sytuacji moŨna przeczytaĺ w artykule na stronie Stowarzyszenia Zielone Mazowsze 

pod adresem: http://www.zm.org.pl/?a=ratusz_bielan-10b . 

Na problemy napotyka natomiast ustawianie stojak·w przy ulicach zarzŃdzanych przez ZarzŃd 

Dr·g Miejskich, gdzie ZarzŃd Oczyszczania Miasta miağby usuwaĺ stare stojaki typu Ăwyrwik·ğkaò, a 

ZarzŃd Dr·g Miejskich ustawiaĺ w ich miejsce nowe, co do dzisiaj siň nie udağo. 

Niepowodzeniem zakoŒczyğa siň takŨe prowadzona przez urzŃd miasta akcja przyjmowania 

zgğoszeŒ od r·Ũnych instytucji, kt·re byğyby zainteresowane ustawieniem przy ich siedzibach 

stojak·w rowerowych. SpoŜr·d zgğoszonych lokalizacji do realizacji w pierwszym etapie wybrano 30, 

a po zweryfikowaniu moŨliwoŜci ich realizacji zostağo ich 20. Niestety ze wzglňdu na problemy 

formalne i organizacyjne udağo siň zamontowaĺ je dotychczas tylko w jednym miejscu, a w innym 

miejscu zamawiajŃcy stojaki straciğ cierpliwoŜĺ i zamontowağ je na wğasnŃ rňkň. 

Od lat nie udaje siň takŨe przekonaĺ Metra Warszawskiego do organizacji parking·w i 

przechowalni rower·w na terenie stacji, co jest tğumaczone wzglňdami bezpieczeŒstwa. JednoczeŜnie 

ustawianie bankomat·w i automat·w sprzedajŃcych bilety juŨ tego zagroŨenia nie powoduje (pewnie 

http://www.zm.org.pl/?a=bdik-079
http://www.zm.org.pl/?a=ratusz_bielan-10b
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dlatego, Ũe przynosi dochody). ZarzŃd metra dziağa niestety jak paŒstwo w paŒstwie i nie 

wsp·ğpracuje w tej sprawie ani z SekcjŃ Transportu  Rowerowego w Biurze Drogownictwa i 

Komunikacji, a nawet nie liczy siň z uchwalonŃ jednogğoŜnie przez Radň Warszawy StrategiŃ 

transportowŃ ani z Urzňdem Miasta, kt·remu podlega. 

 

 

3.4.5. Sezonowe bezpğatne wypoŨyczalnie tandem·w przy kawiarniach W biegu cafe  

 

 
 

W okresie letnim moŨna bezpğatnie wypoŨyczyĺ tandem w 1 z 5 lokalizacji przy kawiarniach 

sieci ĂW Biegu Cafeò i pojeŦdziĺ na nim z bliskŃ osobŃ po Warszawie ï wystarczy przy skğadaniu 

zam·wienia podaĺ swoje dane osobowe. Rower trzeba zwr·ciĺ przed zamkniňciem lokalu. 

 

4.  System komunikacji rowerowej 

 

W tym rozdziale zostanŃ scharakteryzowane trasy dojazdowe do Centrum Warszawy oraz warunki 

ruchu i parkowania rower·w w śr·dmieŜciu.  

 

4.1.  Gğ·wne trasy rowerowe  

 

W niniejszym podrozdziale zostanŃ opisane gğ·wne trasy rowerowe prowadzŃce do 

śr·dmieŜcia w zakresie speğniania wymog·w holenderskiej organizacji CROW oraz standard·w 

projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie, a takŨe brak·w 

infrastruktury rowerowej i niesprzyjajŃcej rozwojowi ruchu rowerowego organizacji ruchu. CağoŜĺ 

zostanie podsumowana zaprezentowaniem moŨliwoŜci poprawy warunk·w dojazdu rowerem do 

śr·dmieŜcia, w szczeg·lnoŜci poprzez wprowadzanie niskokosztowych zmian. 

 

4.1.1.  Wyb·r tras do badania 

 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048e08

6c31ca6fb620d&ll=52.240415,21.015644&spn=0.058235,0.197754&z=13 

 

 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048e086c31ca6fb620d&ll=52.240415,21.015644&spn=0.058235,0.197754&z=13
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048e086c31ca6fb620d&ll=52.240415,21.015644&spn=0.058235,0.197754&z=13
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PoniŨej opisany zostağ przebieg tras pokazanych na mapie (w kolejnoŜci od p·ğnocy zgodnie z ruchem 

wskaz·wek zegara) 

 

4.1.1.1 Trasa 1 

 

Trasa 1a (do śr·dmieŜcia) 

 ul. JagielloŒska ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 
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 Rondo StarzyŒskiego ï  jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. StarzyŒskiego ï droga dla rower·w 

 Most GdaŒski ï droga dla rower·w 

 ul. Wened·w ï chodnik 

 ul. Zakroczymska ï jezdnia 

 ul. Szymanowska ï jezdnia 

 ul. SğomiŒskiego ï chodnik 

 ul. Miňdzyparkowa ï pas rowerowy 

 ul. Bonifraterska ï  pas rowerowy, jezdnia 

 Pl. KrasiŒskich ï jezdnia 

 ul. Miodowa ï jezdnia 

 ul. Krakowskie PrzedmieŜcie ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 

Trasa 1b (ze śr·dmieŜcia) 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 ul. Krakowskie PrzedmieŜcie ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 mk/h 

 ul. Miodowa ï jezdnia 

 Pl. KrasiŒskich ï jezdnia 

 ul. Bonifraterska ï jezdnia 

 ul. Miňdzyparkowa ï pas rowerowy 

 ul. SğomiŒskiego ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Szymanowska ï jezdnia 

 ul. Zakroczymska ï jezdnia 

 ul. Wened·w ï jezdnia, chodnik 

 Most GdaŒski ï droga dla rower·w 

 ul. StarzyŒskiego ï droga dla rower·w 

 Rondo StarzyŒskiego ï droga dla rower·w 

 ul. JagielloŒska ï jezdnia gğ·wna 

 

4.1.1.2. Trasa 2 

 

Trasa 2a (do śr·dmieŜcia) 

 ul. Namysğowska ï droga dla rower·w 

 ul. StarzyŒskiego ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. WybrzeŨe Helskie ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie ï ciŃg pieszo-rowerowy, droga dla rower·w 

 Most świňtokrzyski ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy o szerokoŜci okoğo 2m 

 ul. Zajňcza ï jezdnia, duŨe natňŨenie ruchu samochodowego 

 ul. Dynasy ï jezdnia o niewielkim natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. OboŦna ï jezdnia 

 ul. Kopernika ï jezdnia 

 ul. świňtokrzyska ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 

Trasa 2b (ze śr·dmieŜcia) 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 ul. świňtokrzyska ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Kopernika ï jezdnia 

 ul. Bartoszewicza ï jezdnia 

 ul. Seweryn·w ï jezdnia 

 ul. OboŦna ï kontrapas rowerowy 

 ul. Dynasy ï kontrapas rowerowy 

 ul. Zajňcza ï jezdnia o niewielkim natňŨeniu ruchu 

 ul. Topiel ï droga dla rower·w 

 ul. Tamka ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Most świňtokrzyski ï ciŃg pieszo-rowerowy, droga dla rower·w 



 70 

 ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. WybrzeŨe Helskie ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. StarzyŒskiego, ciŃg pieszo-rowerowy, droga dla rower·w 

 ul. Namysğowska ï droga dla rower·w 

 

4.1.1.3. Trasa 3 

 

Trasa 3a (do śr·dmieŜcia) 

 ul. Sobieskiego ï droga dla rower·w 

 ul. Belwederska ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy, droga dla rower·w 

 Al. Ujazdowskie ï droga dla rower·w 

 Pl. Trzech KrzyŨy ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Nowy świat ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Rondo Charlesa de Gaulleôa ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego i 

tramwajowego 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 

Trasa 3b (ze śr·dmieŜcia) 

 ul. Nowy świat ï strefa zamieszkania, ograniczenie prňdkoŜci do 30 km/h 

 Rondo Charlesa de Gaulleôa ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego i 

tramwajowego 

 ul. Nowy świat ï jezdnia 

 Pl. Trzech KrzyŨy ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Al. Ujazdowskie ï droga dla rower·w 

 ul. Belwederska ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy, droga dla rower·w 

 ul. Sobieskiego ï droga dla rower·w 

 

4.1.1.4. Trasa 4 

 

Trasa 4a (do śr·dmieŜcia) 

 ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. ï droga dla rower·w 

 ul. Banacha ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 Pole Mokotowskie ï droga dla rower·w, ciŃg pieszo-rowerowy 

 Al. NiepodlegğoŜci ï kğadka pieszo-rowerowa 

 Pole Mokotowskie ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. WaryŒskiego ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Pl. Konstytucji ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Marszağkowska ï droga dla rower·w, chodnik 

 Rondo Dmowskiego ï przejŜcie podziemne, schody, mağe i czňsto zepsute podnoŜniki 

 

Trasa 4b (ze śr·dmieŜcia) 

 ul. Marszağkowska ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Rondo Dmowskiego ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Marszağkowska ï jezdnia, droga dla rower·w 

 Pl. Konstytucji ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. WaryŒskiego ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 Pole Mokotowskie ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 Al. NiepodlegğoŜci ï kğadka pieszo-rowerowa 

 Pole Mokotowskie ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. Banacha ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. ï ciŃg pieszo-rowerowy 

 

4.1.1.5. Trasa 5 

 

Trasa 5a (do śr·dmieŜcia) 

 ul. Broniewskiego ï droga dla rower·w 

 Al. Jana Pawğa II ï droga dla rower·w 
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 Rondo Zgrupowania AK ĂRadosğawò ïdroga dla rower·w 

 Al. Jana Pawğa II ï droga dla rower·w, jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. świňtokrzyska ï jezdnia o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego 

 ul. Emilii Plater ï jezdnia, pas rowerowy, jezdnia 

 

Trasa 5b (ze śr·dmieŜcia) 

 ul. Emilii Plater ï jezdnia, pas rowerowy, jezdnia 

 ul. świňtokrzyska ï jezdnia gğ·wna 

 Al. Jana Pawğa II ï jezdnia gğ·wna, droga dla rower·w 

 Rondo Zgrupowania AK ĂRadosğawò ï droga dla rower·w 

 Al. Jana Pawğa II ïdroga dla rower·w 

 ul. Broniewskiego ï droga dla rower·w 

 

4.1.1.6. Wnioski i postulaty:  

 

Wybrane do badania gğ·wne trasy rowerowe zasadniczo pokrywajŃ siň z korytarzami dobrze 

ğŃczŃcymi obszary intensywnej zabudowy mieszkaniowej ze śr·dmieŜciem, jednakŨe najwiňksze 

osiedla mieszkaniowe, takie jak np. Ursyn·w, Tarchomin czy Br·dno znajdujŃ siň dalej niŨ 4 km od 

centrum miasta a infrastruktura rowerowa ğŃczŃca je ze śr·dmieŜciem nie zachowuje ciŃgğoŜci, 

gğ·wnie wzdğuŨ gğ·wnych dr·g o duŨym natňŨeniu ruchu samochodowego prowadzŃcych do Centrum. 

W zwiŃzku z tym wskazane byğoby zintensyfikowanie dziağaŒ majŃcych na celu poğŃczenie ze sobŃ 

odcink·w dr·g dla rower·w poğoŨonych przy najwaŨniejszych arteriach prowadzŃcych do 

śr·dmieŜcia oraz budowň tras rowerowych niezaleŨnych od ukğadu drogowego, np. pomiňdzy 

Ursynowem a Mokotowem w Dolince SğuŨewieckiej. 

 

4.1.2. Parametry poszczeg·lnych tras 

 

 

Mapň przedstawionŃ poniŨej moŨna zobaczyĺ r·wnieŨ pod adresami: 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049077

70c26447df3d1&z=12  

 

Rodzaje nawierzchni: 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344

950cc95a5b774&ll=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12  

 

 

 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004907770c26447df3d1&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004907770c26447df3d1&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344950cc95a5b774&ll=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344950cc95a5b774&ll=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
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Legenda: 
Rodzaje nawierzchni 

kategoria 1- brak odczuwalnych drgaŒ ani nier·wnoŜci 

kategoria 2 - odczuwalne niewielkie drgania lub nier·wnoŜci, zmniejszajŃce komfort jazdy 

kategoria 3- drgania lub nier·wnoŜci wyraŦnie przeszkadzajŃce w jeŦdzie, znaczne opory toczenia 
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op·Ŧnienie i wydğuŨenie 

 Brak przejazdu rowerowego 

 Zmiana strony jezdni po kt·rej prowadzi droga dla rower·w 

 ZakoŒczenie drogi dla rower·w w chodniku 

 NieobniŨony krawňŨnik 

 PrzejŜcie podziemne 

brak wyğukowania zakrňt·w 

brak oznakowaniu lub niewğaŜciwe oznakowanie 

naruszenie skrajni 

uskoki nawierzchni, nier·wnoŜci i niepotrzebne podjazdy  

ruch pieszych po drodze dla rower·w 

 

parkowanie samochod·w na drodze dla rower·w lub na chodniku przy niej 

miejsca prawdopodobnej  kolizji z samochodami 

 

4.1.2.1. Trasa 1 

 

Nr trasy Trasa 1 

PoczŃtek trasy JagielloŒska/WybrzeŨe Helskie 

Koniec trasy Nowy świat/Al. Jerozolimskie 

Wymogi CROW Lp. Badany aspekt 

infr. 
rower. 

do 
śr·dm. 

infr. 
rower. 

ze 
śr·dm. 

jezdniŃ 
do 

śr·dm. 

jezdniŃ 
ze 

śr·dm. 

Sp·jnoŜĺ 
1 KompletnoŜĺ trasy 3 3     

2 CzytelnoŜĺ, ğatwoŜĺ znalezienia 3 3     

BezpoŜrednioŜĺ 

3 PrňdkoŜĺ jazdy 3 3     

4 PrňdkoŜĺ projektowa - szerokoŜĺ 2 2     

5 PrňdkoŜĺ projektowa - przeszkody 3 3     

6 PrňdkoŜĺ projektowa - ğuki 1 1     

7 Op·Ŧnienie 3 3     

8 Wsp. wydğuŨenia 3 3     

9 Wsp. wydğuŨenia w stosunku do dğ. korytarza 2 2     

AtrakcyjnoŜĺ 10 Hağas 2,16 2,16     

BezpieczeŒstwo 

11 PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami 2 3     

12 Ruch po jezdni o dop. prňdkoŜci ponad 30 km/h 3 3     

13 PrawdopodobieŒstwo kolizji z rowerzystami 2 2     

Wygoda 

14 R·wnoŜĺ nawierzchni 1,65 1,68     

15 Progi, krawňŨniki i uskoki 1 3     

16 KoniecznoŜĺ zatrzymywania siň 3 3     

17 Utrudnienia ruchu 3 3     

18 Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 2 1     

19 Wzniesienia 1 1     

średnia 2,31 2,41     

dğugoŜĺ trasy[km] 5,12 5,10 4,76 4,72 

odlegğoŜĺ pomiňdzy koŒcami trasy w linii prostej [km] 3,15 3,15     

dğugoŜĺ korytarza komunikacyjnego [km] 4,80 4,80     

dğugoŜĺ odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 2,00 1,90     
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% dğugoŜci odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 39,1 37,3     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 3,12 3,20     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 60,9 62,7     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 0,04 0,04     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 1,3 1,3     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 0,60 0,60     

% dğugoŜci odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 19,2 18,8     

Ğuki zmuszajŃce do zwolnienia poniŨej 25 km/h 3 2     

Liczba ğuk·w na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,96 0,63     

czas [hh:mm:ss] 00:17:04 00:16:14 00:13:50 00:12:01 

czas [s] 1024 974 830 721 

czas jazdy [hh:mm:ss] 00:16:11 00:15:17 00:12:52 00:11:56 

czas jazdy [s] 971 917 772 716 

czas postoju [hh:mm:ss] 00:00:53 00:00:57 00:00:58 00:00:05 

czas postoju [s] 53 57 58 5 

op·Ŧnienie [s/km] 62 79     

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia [s/km] 10 11     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,63 1,62     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia w stosunku do dğugoŜci korytarza 1,07 1,06     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 4     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,39 0,78     

DğugoŜĺ odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 2,00 1,90     

% odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 39,06 37,25     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 2 2     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km 
trasy] 0,39 0,39     

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych 
do śr·dmieŜcia Trasa 1a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,22 2,27 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 3,49 3,49 3,49   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 35 65 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,65       

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych ze 
śr·dmieŜcia Trasa 1b   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,12 2,40 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 3,52 3,52 3,52   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 32 68 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,68       

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm 0 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm 0 1     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w na km uğatwieŒ rowerowych         

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm na km 
uğatwieŒ dla rr 0,00 0,00     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm na 
km uğatwieŒ dla rr 0,00 0,02     

Liczba postoj·w 8 6     

Liczba postoj·w na km trasy 1,56 1,18     

odcinki z  prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w ruchu 1 1     

% odcink·w z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w 
ruchu 19,5 19,6     

odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,2 0,12     

% odcink·w z faktycznymi utrudnieniami 6,4 3,8     

liczba stromych podjazd·w 0 0     

dğugoŜĺ stromych podjazd·w 0 0     
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% dğugoŜci trasy, jaki stanowiŃ strome podjazdy 0 0     

AtrakcyjnoŜĺ - hağas zaleŨny od natňŨenia i bliskoŜci ruchu 
samochod·w Trasa 1   

Kategoria hağasu 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ hağasu 1 2,3 1,8   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,1 5,1 5,1   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ hağasu 0,20 0,45 0,35   

Ŝrednia waŨona kategorii natňŨenia hağasu dla cağej trasy 2,16       

Tab. nr 14. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW na trasie nr 1 

 

 

4.1.2.2 Trasa 2 

 

Nr trasy Trasa 2 

PoczŃtek trasy Namysğowska/Szanajcy 

Koniec trasy Nowy świat/Al. Jerozolimskie 

Wymogi CROW Lp. Badany aspekt 

infr. 
rower. 

do 
śr·dm. 

infr. 
rower. 

ze 
śr·dm. 

jezdniŃ 
do 

śr·dm. 

jezdniŃ 
ze 

śr·dm. 

Sp·jnoŜĺ 
1 KompletnoŜĺ trasy 3 3     

2 CzytelnoŜĺ, ğatwoŜĺ znalezienia 3 3     

BezpoŜrednioŜĺ 

3 PrňdkoŜĺ jazdy 2 3     

4 PrňdkoŜĺ projektowa - szerokoŜĺ 3 2     

5 PrňdkoŜĺ projektowa - przeszkody 3 2     

6 PrňdkoŜĺ projektowa - ğuki 1 2     

7 Op·Ŧnienie 2 3     

8 Wsp. wydğuŨenia 3 3     

9 Wsp. wydğuŨenia w stosunku do dğ. korytarza 1 2     

AtrakcyjnoŜĺ 10 Hağas 2,35 2,35     

BezpieczeŒstwo 

11 PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami 2 2     

12 Ruch po jezdni o dop. prňdkoŜci ponad 30 km/h 3 3     

13 PrawdopodobieŒstwo kolizji z rowerzystami 2 2     

Wygoda 

14 R·wnoŜĺ nawierzchni 1,80 1,77     

15 Progi, krawňŨniki i uskoki 1 1     

16 KoniecznoŜĺ zatrzymywania siň 3 3     

17 Utrudnienia ruchu 3 3     

18 Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 3 2     

19 Wzniesienia 3 1     

średnia 2,38 2,32     

dğugoŜĺ trasy[km] 6,06 6,38 5,99 5,80 

odlegğoŜĺ pomiňdzy koŒcami trasy w linii prostej [km] 3,21 3,21     

dğugoŜĺ korytarza komunikacyjnego [km] 5,90 5,80     

dğugoŜĺ odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 0,75 0,55     

% dğugoŜci odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 12,4 8,6     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 5,31 5,83     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 87,6 91,4     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 0,38 0,28     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 7,2 4,8     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 0,38 0,28     

% dğugoŜci odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 7,2 4,8     

Ğuki zmuszajŃce do zwolnienia poniŨej 25 km/h 5 8     

Liczba ğuk·w na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,94 1,37     

czas [hh:mm:ss] 00:21:39 00:25:49 00:19:58 00:16:41 

czas [s] 1299 1549 1198 1001 

czas jazdy [hh:mm:ss] 00:20:36 00:21:53 00:16:40 00:14:48 

czas jazdy [s] 1236 1313 1000 888 

czas postoju [hh:mm:ss] 00:01:03 00:03:56 00:03:18 00:01:53 
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czas postoju [s] 63 236 198 113 

op·Ŧnienie [s/km] 19 94     

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia [s/km] 10 37     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,89 1,99     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia w stosunku do dğugoŜci korytarza 1,03 1,10     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 2     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,33 0,31     

DğugoŜĺ odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 0,75 0,55     

% odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 12,38 8,62     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 3 3     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km 
trasy] 0,50 0,47     

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych 
do śr·dmieŜcia Trasa 2a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,24 4,91 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 6,15 6,15 6,15   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 20 80 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,80       

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych ze 
śr·dmieŜcia Trasa 2a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,37 4,48 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,85 5,85 5,85   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 23 77 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,77       

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm 2 2     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm 0 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w na km uğatwieŒ rowerowych         

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm na km 
uğatwieŒ dla rr 0,38 0,34     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm na 
km uğatwieŒ dla rr 0,00 0,00     

Liczba postoj·w 11 13     

Liczba postoj·w na km trasy 1,82 2,04     

odcinki z  prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w ruchu 1,7 1,7     

% odcink·w z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w 
ruchu 28,1 26,7     

odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,54 0,46     

% odcink·w z faktycznymi utrudnieniami 10,2 7,9     

liczba stromych podjazd·w 2 1     

dğugoŜĺ stromych podjazd·w 0,35 0,05     

% dğugoŜci trasy, jaki stanowiŃ strome podjazdy 5,8 0,8     

AtrakcyjnoŜĺ - hağas zaleŨny od natňŨenia i bliskoŜci ruchu 
samochod·w Trasa 2   

Kategoria hağasu 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ hağasu 1,3 1,5 3,5   

Suma dğugoŜci odcink·w 6,3 6,3 6,3   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ hağasu 0,21 0,24 0,56   

Ŝrednia waŨona kategorii natňŨenia hağasu dla cağej trasy 2,35       

Tab. nr 15. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW na trasie nr 2 

 

 

4.1.2.3. Trasa 3 

 

Nr trasy Trasa 3 
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PoczŃtek trasy Sobieskiego/Idzikowskiego 

Koniec trasy Nowy świat/Al. Jerozolimskie 

Wymogi CROW Lp. Badany aspekt 

infr. 
rower. 

do 
śr·dm. 

infr. 
rower. 

ze 
śr·dm. 

jezdniŃ 
do 

śr·dm. 

jezdniŃ 
ze 

śr·dm. 

Sp·jnoŜĺ 
1 KompletnoŜĺ trasy 3 3     

2 CzytelnoŜĺ, ğatwoŜĺ znalezienia 3 3     

BezpoŜrednioŜĺ 

3 PrňdkoŜĺ jazdy 3 2     

4 PrňdkoŜĺ projektowa - szerokoŜĺ 2 2     

5 PrňdkoŜĺ projektowa - przeszkody 3 3     

6 PrňdkoŜĺ projektowa - ğuki 1 1     

7 Op·Ŧnienie 3 3     

8 Wsp. wydğuŨenia 1 1     

9 Wsp. wydğuŨenia w stosunku do dğ. korytarza 1 1     

AtrakcyjnoŜĺ 10 Hağas 2,40 2,40     

BezpieczeŒstwo 

11 PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami 3 3     

12 Ruch po jezdni o dop. prňdkoŜci ponad 30 km/h 3 3     

13 PrawdopodobieŒstwo kolizji z rowerzystami 3 3     

Wygoda 

14 R·wnoŜĺ nawierzchni 1,36 1,66     

15 Progi, krawňŨniki i uskoki 1 1     

16 KoniecznoŜĺ zatrzymywania siň 3 3     

17 Utrudnienia ruchu 2 2     

18 Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 1     

19 Wzniesienia 3 1     

średnia 2,25 2,11     

dğugoŜĺ trasy[km] 4,99 4,95 4,91 4,89 

odlegğoŜĺ pomiňdzy koŒcami trasy w linii prostej [km] 4,83 4,83     

dğugoŜĺ korytarza komunikacyjnego [km] 4,90 4,90     

dğugoŜĺ odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 0,55 0,55     

% dğugoŜci odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 11,0 11,1     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 4,44 4,40     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 89,0 88,9     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 0,14 0,14     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 3,2 3,2     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 0,38 0,38     

% dğugoŜci odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 8,6 8,6     

Ğuki zmuszajŃce do zwolnienia poniŨej 25 km/h 4 4     

Liczba ğuk·w na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,90 0,91     

czas [hh:mm:ss] 00:18:53 00:15:36 00:14:47 00:13:58 

czas [s] 1133 936 887 838 

czas jazdy [hh:mm:ss] 00:16:08 00:13:56 00:13:57 00:12:12 

czas jazdy [s] 968 836 837 732 

czas postoju [hh:mm:ss] 00:02:45 00:01:40 00:00:50 00:01:46 

czas postoju [s] 165 100 50 106 

op·Ŧnienie [s/km] 55 22     

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia [s/km] 33 20     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,03 1,02     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia w stosunku do dğugoŜci korytarza 1,02 1,01     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 6 6     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 1,20 1,21     

DğugoŜĺ odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 0,55 0,55     

% odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 11,0 11,1     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 3 3     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km 
trasy] 0,60 0,61     

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych Trasa 3a   
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do śr·dmieŜcia 

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 2,9 1,4 0,1   

Suma dğugoŜci odcink·w 4,4 4,4 4,4   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 66 32 2   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,36       

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych ze 
śr·dmieŜcia Trasa 3a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,60 2,68 0,10   

Suma dğugoŜci odcink·w 4,38 4,38 4,38   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 37 61 2   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,66       

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm 2 2     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm 0 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w na km uğatwieŒ rowerowych         

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm na km 
uğatwieŒ dla rr 0,45 0,45     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm na 
km uğatwieŒ dla rr 0,00 0,00     

Liczba postoj·w 6 8     

Liczba postoj·w na km trasy 1,20 1,62     

odcinki z  prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w ruchu 0,4 0,4     

% odcink·w z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w 
ruchu 8,0 8,1     

odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,14 0,12     

% odcink·w z faktycznymi utrudnieniami 3,2 2,7     

liczba stromych podjazd·w 1 0     

dğugoŜĺ stromych podjazd·w 0,5 0     

% dğugoŜci trasy, jaki stanowiŃ strome podjazdy 10,0 0     

AtrakcyjnoŜĺ - hağas zaleŨny od natňŨenia i bliskoŜci ruchu 
samochod·w Trasa 3   

Kategoria hağasu 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ hağasu 0 3 2   

Suma dğugoŜci odcink·w 5 5 5   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ hağasu 0,00 0,60 0,40   

Ŝrednia waŨona kategorii natňŨenia hağasu dla cağej trasy 2,40       

Tab. nr 16. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW na trasie nr 3 

 

 

 

4.1.2.4. Trasa 4 

 

Nr trasy Trasa 4 

PoczŃtek trasy 
Bitwy Warszawskiej 1920 r./ 

SzczňŜliwicka 

Koniec trasy Marszağkowska/Al. Jerozolimskie 

Wymogi CROW Lp. Badany aspekt 

infr. 
rower. 

do 
śr·dm. 

infr. 
rower. 

ze 
śr·dm. 

jezdniŃ 
do 

śr·dm. 

jezdniŃ 
ze 

śr·dm. 

Sp·jnoŜĺ 
1 KompletnoŜĺ trasy 3 3     

2 CzytelnoŜĺ, ğatwoŜĺ znalezienia 3 3     

BezpoŜrednioŜĺ 
3 PrňdkoŜĺ jazdy 3 3     

4 PrňdkoŜĺ projektowa ï szerokoŜĺ 3 3     



 79 

5 PrňdkoŜĺ projektowa ï przeszkody 3 3     

6 PrňdkoŜĺ projektowa ï ğuki 2 2     

7 Op·Ŧnienie 3 3     

8 Wsp. WydğuŨenia 3 3     

9 Wsp. wydğuŨenia w stosunku do dğ. korytarza 3 3     

AtrakcyjnoŜĺ 10 Hağas 2,09 2,09     

BezpieczeŒstwo 

11 PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami 2 3     

12 Ruch po jezdni o dop. prňdkoŜci ponad 30 km/h 3 3     

13 PrawdopodobieŒstwo kolizji z rowerzystami 3 3     

Wygoda 

14 R·wnoŜĺ nawierzchni 1,40 1,55     

15 Progi, krawňŨniki i uskoki 1 1     

16 KoniecznoŜĺ zatrzymywania siň 3 3     

17 Utrudnienia ruchu 3 3     

18 Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 2     

19 Wzniesienia 1 1     

średnia 2,45 2,56     

dğugoŜĺ trasy[km] 5,49 5,19 4,27 4,06 

odlegğoŜĺ pomiňdzy koŒcami trasy w linii prostej [km] 3,45 3,45     

dğugoŜĺ korytarza komunikacyjnego [km] 4,20 4,00     

dğugoŜĺ odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 1,10 0,93     

% dğugoŜci odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 20,0 17,9     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 4,39 4,26     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 80,0 82,1     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 0,98 0,98     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 22,3 23,0     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 0,80 0,83     

% dğugoŜci odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 18,2 19,5     

Ğuki zmuszajŃce do zwolnienia poniŨej 25 km/h 5 6     

Liczba ğuk·w na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 1,14 1,41     

czas [hh:mm:ss] 00:26:40 00:22:17 00:17:22 00:13:39 

czas [s] 1600 1337 1042 819 

czas jazdy [hh:mm:ss] 00:22:58 00:19:31 00:12:45 00:10:59 

czas jazdy [s] 1378 1171 765 659 

czas postoju [hh:mm:ss] 00:03:42 00:02:46 00:04:37 00:02:40 

czas postoju [s] 222 166 277 160 

op·Ŧnienie [s/km] 127 122     

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia [s/km] 40 32     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,59 1,50     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia w stosunku do dğugoŜci korytarza 1,31 1,30     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 3     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,36 0,58     

DğugoŜĺ odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 1,10 0,93     

% odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 20,0 17,9     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 4 4     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km 
trasy] 0,73 0,77     

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych 
do śr·dmieŜcia Trasa 4a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 2,54 1,68 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 4,22 4,22 4,22   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 60 40 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,40       

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych ze 
śr·dmieŜcia Trasa 4a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   
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DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 1,88 2,34 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 4,22 4,22 4,22   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 45 55 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,55       

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm 2 2     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm 0 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w na km uğatwieŒ rowerowych         

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm na km 
uğatwieŒ dla rr 0,46 0,47     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm na 
km uğatwieŒ dla rr 0,00 0,00     

Liczba postoj·w 12 11     

Liczba postoj·w na km trasy 2,19 2,12     

odcinki z  prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w ruchu 0,9 0,9     

% odcink·w z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w 
ruchu 16,4 17,3     

odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,16 0,28     

% odcink·w z faktycznymi utrudnieniami 3,6 6,6     

liczba stromych podjazd·w 0 0     

dğugoŜĺ stromych podjazd·w 0 0     

% dğugoŜci trasy, jaki stanowiŃ strome podjazdy 0 0     

AtrakcyjnoŜĺ - hağas zaleŨny od natňŨenia i bliskoŜci ruchu 
samochod·w Trasa 4   

Kategoria hağasu 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ hağasu 2,5 0 3   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,5 5,5 5,5   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ hağasu 0,45 0,00 0,55   

Ŝrednia waŨona kategorii natňŨenia hağasu dla cağej trasy 2,09       

Tab. nr 17. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW na trasie nr 4 

 

 

 

4.1.2.5. Trasa 5 

 

Nr trasy Trasa 5 

PoczŃtek trasy Broniewskiego/Trasa Armii Krajowej 

Koniec trasy Emilii Plater/Al. Jerozolimskie 

Wymogi CROW Lp. Badany aspekt 

infr. 
rower. 

do 
śr·dm. 

infr. 
rower. 

ze 
śr·dm. 

jezdniŃ 
do 

śr·dm. 

jezdniŃ 
ze 

śr·dm. 

Sp·jnoŜĺ 
1 KompletnoŜĺ trasy 3 3     

2 CzytelnoŜĺ, ğatwoŜĺ znalezienia 3 3     

BezpoŜrednioŜĺ 

3 PrňdkoŜĺ jazdy 3 3     

4 PrňdkoŜĺ projektowa ï szerokoŜĺ 3 3     

5 PrňdkoŜĺ projektowa ï przeszkody 2 2     

6 PrňdkoŜĺ projektowa ï ğuki 2 2     

7 Op·Ŧnienie 3 3     

8 Wsp. WydğuŨenia 1 1     

9 Wsp. wydğuŨenia w stosunku do dğ. korytarza 1 1     

AtrakcyjnoŜĺ 10 Hağas 2,61 2,61     

BezpieczeŒstwo 

11 PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami 3 3     

12 Ruch po jezdni o dop. prňdkoŜci ponad 30 km/h 3 3     

13 PrawdopodobieŒstwo kolizji z rowerzystami 3 3     

Wygoda 
14 R·wnoŜĺ nawierzchni 1,93 1,93     

15 Progi, krawňŨniki i uskoki 1 1     
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16 KoniecznoŜĺ zatrzymywania siň 3 3     

17 Utrudnienia ruchu 2 2     

18 Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 1     

19 Wzniesienia 1 1     

średnia 2,24 2,24     

dğugoŜĺ trasy[km] 6,21 6,11 6,08 5,88 

odlegğoŜĺ pomiňdzy koŒcami trasy w linii prostej [km] 5,45 5,45     

dğugoŜĺ korytarza komunikacyjnego [km] 6,10 6,10     

dğugoŜĺ odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 1,40 1,40     

% dğugoŜci odcink·w trasy bez uğatwieŒ dla rr [km] 22,5 22,9     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 4,81 4,71     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr [km] 77,5 77,1     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 0,32 0,02     

% dğugoŜci odcink·w trasy z uğatwieniami dla rr ze zwňŨeniami [km] 6,7 0,4     

dğugoŜĺ odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 0,16 0,16     

% dğugoŜci odcink·w trasy z naruszonŃ skrajniŃ [km] 3,3 3,4     

Ğuki zmuszajŃce do zwolnienia poniŨej 25 km/h 6 8     

Liczba ğuk·w na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 1,25 1,70     

czas [hh:mm:ss] 00:24:34 00:25:29 00:18:55 00:18:28 

czas [s] 1474 1529 1135 1108 

czas jazdy [hh:mm:ss] 00:20:00 00:19:04 00:17:10 00:16:13 

czas jazdy [s] 1200 1144 1030 973 

czas postoju [hh:mm:ss] 00:04:34 00:06:25 00:01:45 00:02:15 

czas postoju [s] 274 385 105 135 

op·Ŧnienie [s/km] 70 89     

wsp·ğczynnik op·Ŧnienia [s/km] 44 63     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia 1,14 1,12     

wsp·ğczynnik wydğuŨenia w stosunku do dğugoŜci korytarza 1,02 1,00     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 5 7     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,81 1,15     

DğugoŜĺ odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 1,40 1,40     

% odcink·w, na kt·rych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 22,5 22,9     

Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 4 5     

PrawdopodobieŒstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km 
trasy] 0,64 0,82     

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych 
do śr·dmieŜcia Trasa 5a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 0,40 5,10 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,50 5,50 5,50   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 7 93 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,93       

R·wnoŜĺ nawierzchni uğatwieŒ dla rr na trasach prowadzŃcych ze 
śr·dmieŜcia Trasa 5a   

Kategoria r·wnoŜci nawierzchni 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 0,40 5,00 0,00   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,40 5,40 5,40   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ r·wnoŜci nawierzchni 7 93 0   

Ŝrednia waŨona kategorii r·wnoŜci nawierzchni dla odcink·w z 
uğatwieniami dla rr 1,93       

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm 2 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm 0 0     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w na km uğatwieŒ rowerowych         

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci do 2 cm na km 
uğatwieŒ dla rr 0,42 0,00     

Liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w o wysokoŜci ponad 2 cm na 
km uğatwieŒ dla rr 0,00 0,00     
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Liczba postoj·w 16 14     

Liczba postoj·w na km trasy 2,58 2,29     

odcinki z  prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w ruchu 0,4 0,4     

% odcink·w z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnik·w 
ruchu 6,4 6,6     

odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,14 0,18     

% odcink·w z faktycznymi utrudnieniami 2,9 3,8     

liczba stromych podjazd·w 0 0     

dğugoŜĺ stromych podjazd·w 0 0     

% dğugoŜci trasy, jaki stanowiŃ strome podjazdy 0 0     

AtrakcyjnoŜĺ - hağas zaleŨny od natňŨenia i bliskoŜci ruchu 
samochod·w Trasa 5   

Kategoria hağasu 1 2 3   

DğugoŜĺ odcinka z danŃ kategoriŃ hağasu 0 2 3,19   

Suma dğugoŜci odcink·w 5,19 5,19 5,19   

% dğugoŜci odcink·w z danŃ kategoriŃ hağasu 0,00 0,39 0,61   

Ŝrednia waŨona kategorii natňŨenia hağasu dla cağej trasy 2,61       

Tab. nr 18. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW na trasie nr 5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

4.1.2.6. Metoda badania tras 

 

ZağoŨenia 

 

Badanie opiera siň na okreŜlonych w podrňczniku CROW piňciu gğ·wnych wymogach, jakie powinna speğniaĺ sieĺ tras rowerowych: 

 

1. Sp·jnoŜĺ - infrastruktura rowerowa tworzy sp·jnŃ cağoŜĺ i jest poğŃczona z wszystkimi Ŧr·dğami i celami podr·Ũy rowerowych. 

2. BezpoŜrednioŜĺ - infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezpoŜrednie poğŃczenia (tak, aby objazdy byğy jak  najkr·tsze) 

3. AtrakcyjnoŜĺ - infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia, Ũe jazda na rowerze jest atrakcyjna. 

4. BezpieczeŒstwo  - infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczeŒstwo ruchu drogowego 

5. Wygoda - infrastruktura rowerowa umoŨliwia szybki i wygodny przepğyw ruchu rowerowego. 

 

Wymogom tym przyporzŃdkowane zostağy szczeg·ğowe kryteria i parametry wymienione w dalszej czňŜci. Tam gdzie to byğo moŨliwe, kryteria te, parametry i ich wartoŜci 

graniczne ustalone zostağy na podstawie w/w podrňcznika CROW oraz wybranych polskich dokument·w lokalnych okreŜlajŃcych standardy dla dr·g rowerowych (standardy 

krakowski i wrocğawskie).  

 

Skala ocen 

 

Dla kaŨdego z parametr·w trasa otrzymuje ocenň w skali 1-3, w zaleŨnoŜci od wielkoŜci danego parametru: 

1 ï wysoka jakoŜĺ ï trasa speğnia standardy gğ·wnej trasy rowerowej 

2 ï Ŝrednia jakoŜĺ ï trasa nie speğnia standard·w gğ·wnej trasy rowerowej  

3 ï niska jakoŜĺ ï trasa raŨŃco narusza standardy 

 

Definicje 

 

Trasa badana - jest to cağa trasa wyznaczona na potrzeby badania zgodnie z wybranŃ metodŃ wyznaczania tras, obejmujŃca odcinki posiadajŃce uğatwienia rowerowe oraz 

odcinki ich pozbawione. 

 

Uğatwienia rowerowe - Na potrzeby niniejszego badania przyjmujemy, Ũe na danym odcinku trasy istniejŃ uğatwienia rowerowe, jeŨeli istnieje jedno z nastňpujŃcych rozwiŃzaŒ 

technicznych: wydzielona droga dla rower·w, pasy/kontrapasy rowerowe, ciŃg pieszo-rowerowy, przejazd dla rower·w, ulica z ograniczeniem prňdkoŜci do 30 km/h, strefa 

zamieszkania. 
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Korytarz komunikacyjny - Przez korytarz komunikacyjny rozumiemy przestrzeŒ dajŃcŃ potencjalnie najbardziej dogodnŃ moŨliwoŜĺ poruszania siň pojazdem na badanej 

relacji. JeŜli na przykğad na pewnym fragmencie badanej trasy uğatwienia rowerowe zmuszajŃ do objazdu wzglňdem gğ·wnej drogi, za korytarz komunikacyjny przyjmuje siň 

drogň gğ·wnŃ. Korytarz komunikacyjny stanowi punkt odniesienia dla wyliczenia niekt·rych parametr·w (zob. niŨej).  



Dob·r parametr·w 

 

l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

Sp·jnoŜĺ 

1 kompletnoŜĺ 

trasy 

procent odcink·w pozbawionych uğatwieŒ rowerowych lub posiadajŃcych takie 

uğatwienia tylko dla jednego kierunku, o ile nie istnieje alternatywa dla drugiego 

kierunku 

1: 100% ciŃgğoŜci 

2: Ò 5% odcink·w nieciŃgğoŜci 

3: > 5% odcink·w nieciŃgğoŜci 

liczony wzglňdem ğŃcznej 

dğugoŜci badanej trasy 

2 czytelnoŜĺ, 

ğatwoŜĺ 

znalezienia 

procent odcink·w trasy z brakami w oznakowaniu: 

 brak oznakowania przy wjeŦdzie na drogň rowerowŃ 

 niewyraŦne, zatarte oznakowanie poziome 

 niewystarczajŃce zagňszczenie oznakowania poziomego w stosunku do 

warunk·w (np. na odcinkach nieodseparowanych fizycznie od ruchu 

pieszego odstňpy sŃ wiňksze niŨ 10 m) 

1: Ò 5% odcink·w nieciŃgğoŜci 

2: Ò 10% odcink·w nieciŃgğoŜci 

3: > 10% odcink·w nieciŃgğoŜci 

liczony tylko w stosunku 

do ğŃcznej dğugoŜci 

odcink·w, na kt·rych 

istniejŃ uğatwienia 

rowerowe  

BezpoŜrednioŜĺ 

3 prňdkoŜĺ jazdy r·Ũnica miňdzy czasem przejazdu po badanej trasie z wykorzystaniem uğatwieŒ 

rowerowych a czasem przejazdu wzdğuŨ korytarza komunikacyjnego, bez 

wykorzystania uğatwieŒ 

1: Ò 15 s/km (daje to 1 min. na 4-km 

trasie) 

2: Ò 30 s/km 

3: >30 s/km 

liczona wzglňdem ğŃcznej 

dğugoŜci odcink·w, na 

kt·rych wystňpujŃ 

uğatwienia rowerowe; 

4  prňdkoŜĺ projektowa ï szerokoŜĺ: procent zwňŨeŒ poniŨej 2,5 m dla drogi 

dwukierunkowej i 1,5 m dla drogi jednokierunkowej (zwňŨenia punktowe liczone 

jako 20 m) 

 

1: brak zwňŨeŒ 

2: Ò 5 % 

3: > 5 % 

liczony tylko w stosunku 

do ğŃcznej dğugoŜci 

odcink·w, na kt·rych 

istniejŃ uğatwienia 

rowerowe  
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l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

5  prňdkoŜĺ projektowa ï przeszkody: procent odcink·w., na kt·rych nie jest 

zachowana skrajnia pozioma (min. 0,5 m) lub pionowa (min. 2,5 m) (pojedyncze 

obiekty liczone jako 20 m); wyjŃtkiem mogŃ byĺ sğupki zabezpieczajŃce przed 

nielegalnym parkowaniem, pod warunkiem Ũe sŃ oddalone od siebie o min. 1,5 

m, ustawione symetrycznie wzglňdem osi drogi dla rower·w oraz pomalowane 

jaskrawŃ farbŃ odblaskowŃ). 

1: brak przeszk·d 

2: Ò 5 % 

3: > 5 % 

liczony tylko w stosunku 

do ğŃcznej dğugoŜci 

odcink·w, na kt·rych 

istniejŃ uğatwienia 

rowerowe (ğŃcznie z 

miejscami poczŃtku i 

zakoŒczenia takich 

odcink·w) 

6  prňdkoŜĺ projektowa ï ğuki: liczba ğuk·w zmuszajŃcych do zwolnienia poniŨej 

prňdkoŜci 25 km/h lub kt·rych przejechanie z takŃ prňdkoŜciŃ nie jest bezpieczne; 

(jeŜli wystňpujŃ dwa ğuki pod rzŃd na odcinku do 20 m, liczymy je jako jeden) 

1: Ò 1 ğuk na 1 km 

2: Ò 2 ğuki na 1 km 

3: > 2 ğuki na 1 km 

liczony tylko w stosunku 

do ğŃcznej dğugoŜci 

odcink·w, na kt·rych 

istniejŃ uğatwienia 

rowerowe (ğŃcznie z 

miejscami poczŃtku i 

zakoŒczenia takich 

odcink·w ï np. 

koniecznoŜĺ wykonania 

ostrego skrňtu przy 

wjeŦdzie na drogň dla 

rower·w) 

7 op·Ŧnienie wsp·ğczynnik op·Ŧnienia ï Ŝredni ğŃczny czas stracony na postojach 

(sygnalizacja Ŝwietlna, skrzyŨowania) 

1: Ò 15 s/km 

2: Ò 20 s/km 

3: > 20 s/km 

 

8 dğugoŜĺ objazdu wsp·ğczynnik wydğuŨenia ï stosunek dğugoŜci badanej trasy do odlegğoŜci 

miňdzy jej punktami kraŒcowymi w linii prostej 

1: Ò 1,2 

2: Ò 1,3 

3: > 1,3 

dğugoŜĺ trasy mierzona za 

pomocŃ licznika 

rowerowego; odlegğoŜĺ w 

linii prostej odczytana z 

mapy 
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l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

9  wsp·ğczynnik wydğuŨenia liczony w stosunku do dğugoŜci korytarza 

komunikacyjnego 

1: Ò 1,05 

2: Ò 1,1 

3: > 1,1 

dğugoŜĺ trasy ï j.w.; 

dğugoŜĺ korytarza 

zmierzona na podstawie 

mapy 

AtrakcyjnoŜĺ 

10 hağas Ŝredni poziom natňŨenia i bliskoŜci ruchu samochodowego dla cağej trasy 1: niskie natňŨenie ruchu 

samochodowego lub ruch 

samochodowy znacznie oddalony 

2: Ŝrednie natňŨenie ruchu 

samochodowego lub duŨe natňŨenie, 

ale przy oddzieleniu gňstym pasem 

zieleni lub ekranem akustycznym 

3: znaczne natňŨenie i bliskoŜĺ ruchu 

samochodowego 

 

BezpieczeŒstwo 

11 prawdopodo-

bieŒstwo kolizji 

z samochodami 

liczba punkt·w przeciňcia z ruchem zmotoryzowanym, w kt·rych zachodzi 

ryzyko wymuszenia pierwszeŒstwa przez kierowc·w, tj.:  

 wszystkie skrzyŨowania z sygnalizacjŃ ŜwietnŃ z moŨliwoŜciŃ kolizji 

przy zielonym Ŝwietle lub zielonej strzağce 

 skrzyŨowania o znaczŃcym natňŨeniu ruchu bez uspokojenia ruchu i bez 

sygnalizacji Ŝwietlnej 

 wszystkie skrzyŨowania z drogami podporzŃdkowanymi i wjazdami bez 

wyraŦnego priorytetetu dla ddr (nieciŃgğoŜĺ nawierzchni ddr, brak 

oznakowania dajŃcego pierwszeŒstwo ddr) 

1: Ò 0,25 / km (1 miejsce na 4-km 

trasie) 

2: Ò 0,5/ km  

1: > 0,5/ km 
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l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

12  procent odcink·w badanej trasy, na kt·rych ruch rowerowy poğŃczony jest z 

ruchem zmotoryzowanym przy braku uspokojenia ruchu do 30 km/h 

1: 0% 

2: Ò 5%  

3: > 5%  

 

13 prawdopodo-

bieŒstwo kolizji 

z innymi 

rowerzystami 

liczba miejsc zagraŨajŃcych kolizjŃ (np. takich, gdzie widocznoŜĺ jest mniejsza 

niŨ 70 m) 

1: Ò 0,25 / km 

2: Ò 0,5/ km  

3: > 0,5/ km 

 

Wygoda 

14 r·wnoŜĺ 

nawierzchni 

faktura ï dğugoŜĺ odcink·w o r·Ũnej jakoŜci nawierzchni: 

jakoŜĺ 1: brak odczuwalnych drgaŒ ani nier·wnoŜci; np. : 

 n. ciŃgğa r·wna (n. bitumiczna, beton asfaltowy, n. mineralno Ũywiczna 

lub grysowa  

jakoŜĺ 2: odczuwalne niewielkie drgania lub nier·wnoŜci, zmniejszajŃce komfort 

jazdy; np.: 

 ciŃgğa nier·wna (typy j.w., ale wyczuwalne nier·wnoŜci lub ubytki; np. 

asfalt sypany rňcznie, bez uŨycia rozŜcieğacza) 

 kostka brukowa gğadka (betonowa niefazowana, bruk kamienny ciňty) i 

r·wna (brak wypaczeŒ, ubytk·w, nier·wnoŜci) 

jakoŜĺ 3: drgania lub nier·wnoŜci wyraŦnie przeszkadzajŃce w jeŦdzie lub 

stwarzajŃ znaczne opory toczenia: np.: 

 kostka brukowa gğadka nier·wna 

 kostka brukowa chropowata r·wna (k. betonowa fazowana, bruk 

kamienny ğupany) 

 kostka brukowa chropowata nier·wna 

 pofağdowana lub dziurawa nawierzchnia bitumiczna 

Ŝrednia jakoŜci dla poszczeg·lnych 

odcink·w waŨona po dğugoŜci tychŨe 

odcink·w 

tylko dla odcink·w, na 

kt·rych istniejŃ uğatwienia 

rowerowe  
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l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

15  liczba prog·w, krawňŨnik·w i uskok·w 1: Ò 1 pr·g o wysokoŜci do 2 cm na 1 

km 

2: Ò 5 prog·w o wysokoŜci do 2 cm na 

1 km 

3: wystňpujŃ progi o wysokoŜci > 2 

cm (zmuszajŃce do podniesienia 

przedniego koğa) lub progi do 2 cm w 

liczbie wiňkszej niŨ 5 na km 

tylko dla odcink·w, na 

kt·rych istniejŃ uğatwienia 

rowerowe (ğŃcznie z 

miejscami poczŃtku i 

zakoŒczenia takich 

odcink·w) 

16 koniecznoŜĺ 

zatrzymywania 

siň 

Ŝrednia liczba postoj·w na kilometr  1: Ò 0,5 

2: Ò 1 

3: > 1 

 

17 utrudnienia 

ruchu 

procent odcink·w, na kt·rych istnieje zwiňkszone ryzyko utrudnieŒ ze strony 

innych uczestnik·w ruchu, np.: 

 rozwiŃzanie projektowe sprzyjajŃce obecnoŜci pieszych przy istotnym 

natňŨeniu ruchu pieszego (np. najkr·tsza trasa dla pieszych przebiega 

przez drogň dla rower·w; brak separacji fizycznej; brak r·Ũnicy 

nawierzchni/poziomu; zbyt wŃski chodnik, droga rowerowa bardziej 

atrakcyjna dla pieszych niŨ chodnik ï np. bardziej oddalona od jezdni; 

ciŃg pieszo-rowerowy; strefa zamieszkania) 

 rozwiŃzanie projektowe sprzyjajŃce nielegalnemu parkowaniu 

samochod·w na drodze dla rower·w (np. brak separacji fizycznej lub 

sğupk·w zabezpieczajŃcych w miejscach o znaczŃcym popycie na 

miejsca parkingowe) 

 

(utrudnienia punktowe liczone jako 20 m) 

 

 

1: Ò 5% 

1: Ò 10%  

3: > 10%  
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l.p. kryterium  parametr ocena Uwagi 

18  procent odcink·w, na kt·rych zaobserwowano faktyczne utrudnienia ze strony 

innych uczestnik·w ruchu: 

 odcinki z duŨŃ liczbŃ pieszych  

 odcinki wymagajŃce zwolnienia z powodu zator·w lub samochod·w 

zajmujŃcych miejsca parkingowe 

 odcinki dr·g dla rower·w/pas·w rowerowych, na kt·rych nielegalnie 

parkujŃ samochody 

(utrudnienia punktowe liczone jako 20 m) 

1: Ò 5% 

1: Ò 10%  

3: > 10%  

 

19 wzniesienia procent stromych podjazd·w 1: Ò 1% 

1: Ò 5%  

3: > 5%  

 

Tab. nr 19. ZgodnoŜĺ z wymaganiami CROW ï metodologia badania 

Uwaga og·lna: w przypadku wiňkszoŜci parametr·w, aby umoŨliwiĺ sprowadzenie do wsp·lnego mianownika odstňpstwa od standard·w majŃce r·Ũny charakter, przyjňto dla 

uproszczenia zasadň, Ũe najmniejszŃ rejestrowanŃ jednostkŃ jest odcinek o dğugoŜci 20 m. Oznacza to, Ũe ï przykğadowo ï zar·wno pojedyncza przeszkoda punktowa, jak i 

seria kilku przeszk·d wystňpujŃcych po sobie na dwudziestometrowym odcinku, liczone sŃ jako 20 m. Uzasadnione jest to dodatkowo tym, Ũe wpğyw obu przypadkach 
uciŃŨliwoŜĺ doŜwiadczana przez rowerzystň (koniecznoŜĺ zwolnienia) jest podobna. 

Metoda badania 

Badanie skğada siň z trzech etap·w (w dowolnej kolejnoŜci): 

1. Dwa przejazdy rowerem po badanej trasie z dŃŨeniem zachowania prňdkoŜci 25 km/h, po jednym przejeŦdzie w kaŨdym kierunku:  

 rower: miejski, koğa 28'', cienkie opony (typowe dla roweru miejskiego), wyposaŨony w licznik rowerowy (najlepiej umoŨliwiajŃcy zmierzenie ğŃcznego czasu postoju). 

Ze wzglňdu na brak dostňpu do zalecanego typu roweru do badania zostağ wykorzystany rower poziomy z koğami 20ò, bez amortyzacji.. 

 czas: poza godzinami szczytu, w czasie dziağania sygnalizacji Ŝwietlnej  

 spos·b jazdy:  

o osoba przeprowadzajŃca w miarň moŨliwoŜci zachowuje stağŃ prňdkoŜĺ 25 km/h 

o zachowanie bezpieczeŒstwa: zwalnianie w razie potrzeby, zakrňty pokonywane bez Ŝcinania 
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o peğne przestrzeganie przepis·w: przeprowadzanie roweru przez przejŜcie dla pieszych w przypadku braku przejazdu dla rower·w; prowadzenie roweru w 

sytuacji, gdy jedynym sposobem pokonania danego odcinka jest przejŜcie chodnikiem 

o odcinki bez uğatwieŒ rowerowych (rozumianych wg powyŨszej definicji) pokonujemy jezdniŃ, nawet jeŜli w myŜl PORD dozwolona jest jazda chodnikiem 

o jeŨeli wybrana trasa zaczyna siň przed skrzyŨowaniem z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ, rozpoczynamy jazdň i pomiar na Ŝwietle zielonym 

 w czasie przejazd·w wykonany zostaje pomiar nastňpujŃcych parametr·w: 

o ğŃczny czas przejazdu (skğadowa parametru 3) 

o ğŃcznego czasu postoju (parametr 7) 

o liczba postoj·w (parametr 16) 

o liczba ğuk·w uniemoŨliwiajŃcych zachowanie zağoŨonej prňdkoŜci (parametr 6) 

2. Dwa przejazdy korytarzem komunikacyjnym w ruchu samochodowym (bez wykorzystania uğatwieŒ rowerowych), z dŃŨeniem zachowania prňdkoŜci 25 km/h. 

 czas: jak w etapie 1 

 spos·b jazdy: jak w etapie 1 

 w czasie przejazd·w wykonany zostaje pomiar ğŃcznego czasu przejazdu (skğadowa parametru 3) 

3. Szczeg·ğowa obserwacja danej trasy w celu rejestracji pozostağych parametr·w 

 czas: dzieŒ roboczy, w godzinach szczytu (najlepiej w godz. 15-18) 

 osoba wykonujŃca badanie rejestruje wszelkie zaobserwowane odstňpstwa okreŜlone w opisie poszczeg·lnych parametr·w, nanosi je na mapň oraz zlicza, a takŨe 

dokonuje cağoŜciowej oceny atrakcyjnoŜci trasy (parametr 10). 

 tam, gdzie istnieje infrastruktura rowerowa, badamy jedynie parametry infrastruktury wykorzystywanej do pokonania gğ·wnej relacji (bez np. dojazd·w czy przejazd·w 

rowerowych w poprzek korytarza, chyba Ũe zmiana strony jezdni jest konieczna do kontynuowania jazdy) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



4.1.3. ZgodnoŜĺ z wymogami CROW 

 

PoniŨszŃ mapň moŨna zobaczyĺ r·wnieŨ pod adresem: 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b

3bde171735ed1&ll=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12 

 

 
 

 

 

 

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b3bde171735ed1&ll=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b3bde171735ed1&ll=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
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Legenda: 

sp·jnoŜĺ - - infrastruktura rowerowa nie tworzy sp·jnej cağoŜci i nie jest poğŃczona z wszystkimi Ŧr·dğami i celami 

podr·Ũy rowerowych 

bezpoŜrednioŜĺ ï infrastruktura rowerowa nie oferuje rowerzystom najbardziej bezpoŜredniego poğŃczenia (objazdy 

nie sŃ moŨliwie najkr·tsze) 

wygoda - infrastruktura rowerowa nie umoŨliwia szybkiego i wygodnego przepğywu ruchu rowerowego 

bezpieczeŒstwo - infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczeŒstwo ruchu drogowego 

 

 

4.1.3.1. Sp·jnoŜĺ 

 

W tej czňŜci raportu przedstawione sŃ zdjňcia ŜwiadczŃce o waŨniejszych brakach w zakresie 

sp·jnoŜci na badanych trasach. 

 

 
P·ğnocna strona ronda StarzyŒskiego/ul. JagielloŒska ï trasa 1 (brak moŨliwoŜci dojazdu rowerem do 

stacji kolejowej Warszawa ZOO, kt·ra znajduje siň po drugiej stronie ulicy). 
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Most GdaŒski/ul. Wened·w ï trasa 1. Brak poğŃczenia drogi dla rower·w na dolnym poziomie mostu 

z ul. MiňdzyparkowŃ skğania rowerzyst·w do jazdy po nasypie a dalej chodnikiem. 

 

 

 
ul. Namysğowska/ul. Szanajcy ï trasa 2. Brak przejazdu rowerowego przez ul. Szanajcy. Tak samo 

wyglŃda sytuacja na skrzyŨowaniach ul. Namysğowskiej z ul. Linneusza i z ul. Darwina. 
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ul. StarzyŒskiego/ul. Namysğowska ï trasa 2. Przebieg drogi dla rower·w nie pozwala na 

kontynuowanie jazdy na wprost kierunku ronda ŧaba, za kt·rym zaczyna siň droga dla rower·w  

prowadzŃca na wielotysiňczne osiedle Br·dno. 

 

 
Ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie/ul. Okrzei ï trasa 2. Brak przejazdu rowerowego na skrzyŨowaniu z 

sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ. Identyczne rozwiŃzanie zastosowano na skrzyŨowaniu ul. WybrzeŨe 

SzczeciŒskie z ul. RatuszowŃ. 
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Most świňtokrzyski/ul. WybrzeŨe KoŜciuszkowskie ï trasa 2. CiŃgi pieszo-rowerowe po obydwu 

stronach mostu urywajŃ siň w chodniku kilka metr·w przed skrzyŨowaniem z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ. 

 

 

 
Ul. Zajňcza/ul. Topiel ï trasa 2. Brak tabliczki ĂNie dotyczy rower·wò pod znakiem Ŝlepej uliczki, 

kt·ra powinna informowaĺ rowerzyst·w o tym, Ũe mogŃ ulicami ZajňczŃ, Dynasy i OboŦnŃ ominŃĺ 

podjazd pod  Skarpň WiŜlanŃ ruchliwŃ ul. Tamka. 
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Ul. Zajňcza/ul. Topiel ï trasa 2. Brak ğŃcznika umoŨliwiajŃcego skrňt w prawo z jezdni na drogň dla 

rower·w z pominiňciem sygnalizacji Ŝwietlnej. 

 

Al. Ujazdowskie/Pl. Trzech KrzyŨy ï trasa 3. ZakoŒczenie drogi dla rower·w w chodniku przed 

skrzyŨowaniem z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ. 
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Al. Ujazdowskie/ul. Bagatela ï trasa 3. BğŃd w oznakowaniu pionowym (droga dla rower·w jest na 

znaku zamieniona miejscami z chodnikiem). 

 

 
Ul. Belwederska/ul. Klonowa ï nieprawidğowe oznakowanie pionowe ï w tym miejscu droga dla 

rower·w przechodzi w ciŃg pieszo-rowerowy, a wiňc na znaku symbole pieszych i roweru powinny 

byĺ rozdzielone poziomŃ kreskŃ. 
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Ul. Banacha/ul. Wolnej Wszechnicy ï trasa 4. Brak przejazdu rowerowego (podobnie sŃ rozwiŃzane 

wszystkie skrzyŨowania wzdğuŨ ul. Banacha i ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r.) i zamalowane przez 

ZarzŃd Dr·g Miejskich oznakowanie poziome, kt·re byğo sprzeczne z oznakowaniem pionowym.  

 

 
Ul. Banacha/ul. Gr·jecka ï trasa 4. Na tym odcinku oznakowanie pionowe sprzeczne z oznakowaniem 

poziomym pozostawiono, wiňc rowerzyŜci powinni jeŦdziĺ obok otwierajŃcych siň na zewnŃtrz 

budynku drzwi. 

 



 100 

 
Ul. Marszağkowska/ul. Nowogrodzka ï trasa 4. Aby dostaĺ siň na drugŃ stronň Al.  Jerozolimskich 

trzeba skorzystaĺ z przejŜcia podziemnego pod rondem Dmowskiego, co bňdzie oznaczağo 

koniecznoŜĺ dwukrotnego noszenia roweru po schodach. 

 

 
Al. Jana Pawğa II/Al. SolidarnoŜci ï trasa 5. Spos·b zakoŒczenia drogi dla rower·w przed 

skrzyŨowaniem pozwala jedynie na skrňt w prawo. 
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4.1.3.2. BezpoŜrednioŜĺ 

 

Ta czňŜĺ opracowania jest poŜwiňcona mankamentom w zakresie bezpoŜrednioŜci. 

 

 
Ul. StarzyŒskiego ï trasa 1 i 2. Latarnie i kosze na Ŝmieci zawňŨajŃce ciŃg pieszo-rowerowy. 

 

 
Ul. WybrzeŨe Helskie ï trasa 2. Jedno z wielu zawňŨeŒ szerokoŜci ciŃgu pieszo-rowerowego przez 

kosz na Ŝmieci i roŜlinnoŜĺ w skrajni. 
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Ul. WybrzeŨe Heskie pomiňdzy Mostem ślŃsko DŃbrowskim a ul. Okrzei ï trasa 2. Zbyt wŃski ciŃg 

pieszo-rowerowy zawňŨony dodatkowo latarniami i znakami drogowymi. 

 

 
Ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie ï trasa 2. Skutki zwňŨenia drogi dla rower·w na wiadukcie nad wejŜciem 

do Portu Praskiego. 
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Ul. WybrzeŨe SzczeciŒskie/Most świňtokrzyski ï trasa 2. Op·Ŧnienie spowodowane koniecznoŜciŃ 

pokonania trzech ramion skrzyŨowania z sygnalizacjŃ ŜwietlnŃ zamiast jednego - na wprost. 

 

 

 
Ul. Zajňcza/ul. Topiel ï trasa 2. KrawňŨnik obniŨony na niecağej szerokoŜci przejazdu rowerowego 

oraz sğupek w skrajni drogi dla rower·w (po lewej stronie przejazdu rowerowego). 
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Ul. Belwederska/ul. Klonowa ï trasa 3. Zakrňt na stromym zjeŦdzie zmuszajŃcy do zwolnienia poniŨej 

25 km/h 

 

 
Ul. Belwederska/ul. Spacerowa ï trasa 3. Czarny sğupek po lewej stronie przed przejazdem 

rowerowym niepotrzebnie stoi na drodze dla rower·w, bo obok niego jest sztyca znaku drogowego. 

Natomiast za przejazdem rowerowym sztyca znaku drogowego znajduje siň w skrajni, wiňc powinna 

zostaĺ ustawiona w miejscu sğupka, a obydwa sğupki po lewej powinny zostaĺ usuniňte. 
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Ul. Belwederska/ul. Spacerowa ï trasa 3. Zakrňty drogi dla rower·w zmuszajŃce do zwolnienia 

poniŨej 25 km/h pomiňdzy szafŃ sterowniczŃ sygnalizacji Ŝwietlnej a sygnalizatorem, kt·re rowerzyŜci 

jadŃcy w tym kierunku omijajŃ po chodniku. 

 

 
Ul. Sobieskiego/ul. Idzikowskiego ï trasa 3. Sğup sygnalizacji Ŝwietlnej na Ŝrodku przejazdu 

rowerowego. Na innych skrzyŨowaniach ul. Sobieskiego sğupy sygnalizacji Ŝwietlnej znajdujŃ siň w 

skrajni drogi dla rower·w. 
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Ul. Sobieskiego/ul. Idzikowskiego ï trasa 3. KrawňŨnik obniŨony tylko na czňŜci szerokoŜci przejazdu 

rowerowego. 

 
Ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r./ul. Gr·jecka ï trasa 4. PoğŃczenie dw·ch odcink·w ciŃgu pieszo-

rowerowego przez wyjazd z posesji wymagajŃce dw·ch skrňt·w pod kŃtem prostym i wyjeŨdŨony 

przez rowerzyst·w skr·t prowadzŃcy na skos przez trawnik.. 
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Kğadka pieszo-rowerowa nad Al. NiepodlegğoŜci ï trasa 4. Zbyt mağe promienie ğuk·w i zwňŨenia 

powodujŃce koniecznoŜĺ przepuszczania siň rowerzyst·w. 

 

 
Ul. Marszağkowska/Pl. Konstytucji ï trasa 4. Zakrňt zmuszajŃcy do zwolnienia poniŨej 25 km/h, kt·ry 

jest regularnie Ŝcinany przez rowerzyst·w po chodniku. 
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Ul. Marszağkowska ï trasa 4. Brak odstňpu pomiňdzy miejscami parkingowymi a drogŃ dla rower·w 

powoduje jej zawňŨanie przez zaparkowane samochody. Z drugiej strony na korzystanie z cağej 

szerokoŜci drogi dla rower·w (czyli 2m) nie pozwala roŜlinnoŜĺ w skrajni, kt·ra zasğania sobŃ 

krawňŨniki przy drzewach r·wnolegğe do drogi dla rower·w. 

 

 
Ul. Broniewskiego/Trasa Armii Krajowej- trasa 5. Jeden ze sğup·w sygnalizacji Ŝwietlnej znajdujŃcy 

siň w skrajni drogi dla rower·w. 
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Ul. Broniewskiego/Trasa Armii Krajowej- za mağy promieŒ ğuku przy skrňcie w prawo oraz sztyca 

znaku drogowego ustawiona w spos·b uniemoŨliwiajŃcy zğagodzenie zakrňtu. 

 

 
Ul. Broniewskiego ïtrasa 5. Sğupki po lewej stronie ustawione w skrajni drogi dla rower·w oraz 

chodnik zawňŨony przez latarniň i sztycň znaku drogowego, co przyczynia siň do ruchu pieszego po 

drodze dla rower·w. 
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Ul. Broniewskiego ï trasa 5. Powszechnie stosowane w Warszawie ogrodzenie segmentowe z 

pionowymi prňtami, o kt·re ğatwo zahaczyĺ kierownicŃ i latarnia w skrajni drogi dla rower·w. 

 

 

 
Rondo Zgrupowania AK ĂRadosğawò/Al. Jana Pawğa II ï trasa 5. Zbyt mağy promieŒ skrňtu w prawo, 

pomimo wystarczajŃcej iloŜci miejsca na ğagodny zakrňt drogi dla rower·w. 
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4.1.3.3. AtrakcyjnoŜĺ 

 

Tutaj przedstawione sŃ przykğady r·Ũnego poziomu atrakcyjnoŜci infrastruktury rowerowej 

zwiŃzanej z natňŨeniem hağasu generowanego przez ruch samochodowy. 

 

 
Ul. StarzyŒskiego ï trasa 2. Ekrany akustyczne tylko na czňŜci dğugoŜci drogi dla rower·w. 

RowerzyŜci jadŃcy dalej niŨ do ul. Namysğowskiej czňsto wybierajŃ jazdň jezdniŃ, gdyŨ z drogi dla 

rower·w nie ma moŨliwoŜci kontynuowania jazdy na wprost inaczej niŨ przez przejŜcie dla pieszych. 

 

 
WybrzeŨe SzczeciŒskie - trasa 2. Droga dla rower·w zostağa umieszczona bezpoŜrednio przy 

ruchliwej jezdni, pomimo znacznej iloŜci miejsca pozwalajŃcej na oddzielenie jej pasem zieleni od 

ruchu samochodowego. 
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4.1.3.4. BezpieczeŒstwo 

 

W tej czňŜci raportu przedstawiono rozwiŃzania, kt·re obniŨajŃ bezpieczeŒstwo rowerzyst·w. 

 

 
Poğudniowa strona ronda StarzyŒskiego/ul. JagielloŒska ï trasa 1 i 2. W tym miejscu ze wzglňdu na 

brak wyspy rozdzielajŃcej kierunki ruchu i bardzo szerokŃ jezdniň czňsto dochodzi do potrŃceŒ 

pieszych i rowerzyst·w w wyniku wyprzedzania samochodu, kt·ry zatrzymağ siň, aby przepuŜciĺ 

pieszego lub rowerzystň. 

 

Rondo StarzyŒskiego ï trasa 1. Niebezpieczny zjazd z ronda pozwalajŃcy na rozwijanie nadmiernej 

prňdkoŜci i wyprzedzanie samochod·w, kt·re zatrzymağy siň aby ustŃpiĺ pierwszeŒstwa pieszemu lub 

rowerzyŜcie, co przyczynia siň do wypadk·w w tym miejscu. 
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Ul. StarzyŒskiego ï trasa 1 i 2. Ograniczenie widocznoŜci na ğuku drogi dla rower·w i ruch pieszy po 

drodze dla rower·w ze wzglňdu na to, Ũe ŜcieŨka znajduje siň dalej od jezdni niŨ chodnik (u g·ry 

pomiňdzy pğotkami). W podobny spos·b roŜlinnoŜĺ na ğuku drogi dla rower·w ogranicza widocznoŜĺ 

przy ul. Sobieskiego. 

 

 
Ul. WybrzeŨe Helskie/Most GdaŒski ï trasa 1. ParkujŃce samochody ograniczajŃ widocznoŜĺ przed 

przejŜciem dla pieszych i przejazdem rowerowym. 
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Ul. Bonifraterska- trasa 1. Pas dla rower·w koŒczy siň kilkadziesiŃt mer·w przed skrzyŨowaniem, 

zamiast byĺ doprowadzony do skrzyŨowania i zakoŒczony ŜluzŃ rowerowŃ. 

 

 
Ul. WybrzeŨe Helskie/Most ślŃsko-DŃbrowski ï trasa 2. Ograniczenie widocznoŜci na ğuku drogi dla 

rower·w prowadzŃcym w d·ğ pod most. 
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Most świňtokrzyski ï trasa 2. Ograniczenie widocznoŜci przy pylonie mostu. W podobny spos·b 

przeprowadzono drogň dla rower·w przy kğadkach pieszych nad ul. Sobieskiego. 

 

 
Ul. Sobieskiego/ul. Promenada ï trasa 3. Brak oznakowania poziomego przejazdu rowerowego. 
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Ul. Sobieskiego ï trasa 3. NiewğaŜciwe oznakowanie poziome przejazdu rowerowego ï brak linii 

wyznaczajŃcej przejazd rowerowy po stronie przejŜcia dla pieszych. 

 

 

 
Al. Jana Pawğa II / ul. Dzika ï trasa 5. Ograniczona widocznoŜĺ przed nieoznakowanŃ przeszkodŃ w 

osi drogi dla rower·w. 
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Al. Jana Pawğa II/ul. Dzika ï trasa 5. Brak oznakowania elementami odblaskowymi przeszkody w osi 

drogi dla rower·w, kt·ra jest od tej strony dodatkowo zasğoniňta przez drzewo. 

 

 

 
Al. Jana Pawğa II/ul. Miğa ï trasa 5. Ograniczenie widocznoŜci przez Ũywopğot. 
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4.1.3.5. Wygoda 

 

W tym podrozdziale znajdujŃ siň zdjňcia element·w obniŨajŃcych wygodň rowerzyst·w. 

 

 
Rondo StarzyŒskiego ï trasa 1 i 2. Brak chodnika obok drogi dla rower·w przyczynia siň do ruchu 

pieszego po drodze dla rower·w. Dla niewidocznego na zdjňciu chodnika droga dla rower·w stanowi 

przeciwprostokŃtnŃ. 

 

 
Ul. Namysğowska ï trasa 2. Parkowanie na drodze dla rower·w. 
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ul. Namysğowska ï trasa 2 NiewğaŜciwie ustawiony kosz na Ŝmieci przyczynia siň do ruchu pieszego 

w poprzek drogi dla rower·w. 

 

 
Ul. StarzyŒskiego ï trasa 1 i 2. Brak bariery oddzielajŃcej chodnik od drogi dla rower·w w rejonie 

przystanku autobusowego.  NiewystarczajŃca przestrzeŒ dla pieszych i rowerzyst·w. 
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Ul. StarzyŒskiego ï trasa 1 i 2. Brak chodnika u podn·Ũa nasypu skğania pieszych do chodzenia po 

drodze dla rower·w, kt·ra jest bardziej oddalona od jezdni. 

 

 
Ul. WybrzeŨe Helskie/Most GdaŒski ï trasa 1 i 2. Parkowanie samochod·w na ciŃgu pieszo-

rowerowym. Dalej widoczne takŨe kosze na Ŝmieci i latarnie zawňŨajŃce ciŃg pieszo-rowerowy o 

poğowň jego szerokoŜci. 
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Ul. WybrzeŨe Helskie/Most GdaŒski- trasa 1 i 2. Parkowanie samochod·w przy drodze dla rower·w. 

 

 

 
Most GdaŒski ï trasa 1. Sğupy z rozkğadem jazdy umieszczone na barierze na  obydwu przystankach 

tramwajowych na moŜcie przyczyniajŃ siň do stania pasaŨer·w oczekujŃcych na tramwaj na drodze 

dla rower·w (przeniesione po interwencjach).  
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Ul. Bonifraterska/ul. Miňdzyparkowa ï trasa 1. Parkowanie na pasie dla rower·w. 

 

 
Ul. Krakowskie PrzedmieŜcie ï trasa 1. Wykonane z kostki Ŝcieki zagğňbione okoğo 1cm poniŨej 

poziomu nawierzchni stwarzajŃ (szczeg·lnie zimŃ, gdy sŃ niewidoczne pod Ŝniegiem) zagroŨenie 

upadkiem przy wjechaniu w nie przednim koğem pod niewielkim kŃtem. Podobne rozwiŃzanie moŨna 

spotkaĺ takŨe w zatoce przystankowej przy pomniku Kopernika oraz na skrzyŨowaniu z ul. Kr·lewskŃ 

i ul. KarowŃ. 

 


