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WST P, CZYLI O SIEDMIOMILOWYCH BUTACH,
KTÓRE KA DY MO E MIE

Rower jest najbardziej przyjaznym dla rodowiska rodkiem transportu. Wynika to z jego 
wyj tkowej efektywno ci energetycznej. Zu ywaj c w jednostce czasu tyle samo energii 
co pieszy, na równym i p askim odcinku drogi rowerzysta porusza si  od niego czterokrotnie 
szybciej. Brzmi to niezbyt interesuj co? Wyobra my sobie wi c pieszego i rowerzyst , wy-
ruszaj cych razem z tego samego miejsca. W ci gu kwadransa pieszy pokonuj c oko o 1 ki-
lometra dotrze do punktu le cego gdzie  wewn trz ko a o powierzchni oko o 3 kilometrów 
kwadratowych. Rowerzysta w tym czasie pokona cztery kilometry. Obszar dost pny dla niego 
ma powierzchni  a  50 kilometrów kwadratowych czyli szesnastokrotnie wi cej! Ta ró nica
nie poci ga za sob  w ogóle emisji spalin, ha asu, zaj cia terenu i kosztownych inwestycji.

Tyle teoria. Rzeczywisto  jest znacznie mniej ró owa. Polskie miasta s  trudno dost pne
dla rowerzystów. Dziury w jezdniach wymuszaj  na nich nieprzewidywalne dla innych u yt-
kowników manewry. Wielki i ci ki ruch samochodowy spycha ich na pobocza i chodniki. 
Rowerzy ci musz  stosowa  si  do ogólnej organizacji ruchu, co cz sto skazuje ich na wielo-
kilometrowe objazdy kosztem w asnych si  lub konieczno  zsiadania z roweru. Eliminuje to 
wszystkie korzy ci i przewagi, jakie daje rower. Geometria skrzy owa  i organizacja ruchu 
powoduj , e dla wielu ludzi w Polsce rower nie jest adn  alternatyw  transportow . Jazda 
rowerem w mie cie jest postrzegana cz sto jako niebezpieczna i uci liwa.

Przejazdy na rowerze w wi kszych polskich miastach to dzisiaj najwy ej 1–1,5 procent 
wszystkich podró y. Dla porównania w Berlinie, mie cie znacznie wi kszym ni  Warszawa 
ruch rowerowy stanowi ponad 10 procent wszystkich podró y. Tymczasem rowerzy ci — nie-
chronieni, s absi uczestnicy ruchu — w Polsce stanowi  a  13 procent ofi ar miertelnych
wypadków drogowych. O ile wiele wypadków z udzia em rowerzystów zdarza si  na drogach 
zamiejskich, to wbrew obiegowym opiniom problem ten dotyczy równie  du ych miast. Na 
przyk ad w ostatnich latach w Krakowie i w Gda sku rowerzy ci regularnie uczestnicz  w 
ponad 10 procentach wypadków drogowych.

Niestety, dotychczasowe dzia ania w adz i instytucji publicznych na rzecz poprawy bezpie-
cze stwa rowerzystów i wykorzystania ogromnego potencja u roweru w systemach transpor-
towych miast s  dalece niezadowalaj ce. Drogi rowerowe w Polsce powstaj  bardzo rzad-
ko i najcz ciej stanowi  dla rowerzystów utrudnienie a nawet bezpo rednie zagro enie.
Wynika to z b dnych projektów technicznych, z ego wykonania i niebezpiecznej organizacji 
ruchu.

Niniejsza publikacja stanowi raport z dzia a  oddolnych organizacji spo ecznych, samorz -
dów i instytucji mi dzynarodowych na rzecz rozwoju ruchu rowerowego w Polsc w ramach 
Gda skiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno–Promocyjnego, realizowanego przez Miasto 
Gda sk i stowarzyszenia Obywatelska Liga Ekologiczna oraz Polski Klub Ekologiczny w latach 
2002–2006.
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W polskich miastach rowerzy ci s  spychani z ulic przez wielki i bardzo szybki ruch samochodowy.

ROZDZIA  1: TROCH  HISTORII

Historia Gda skiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno–Promocyjnego si ga po owy lat dziewi -
dziesi tych XX wieku. W Polsce istnia o wówczas kilkana cie lokalnych inicjatyw na rzecz pro-
mocji rowerów i praw rowerzystów. W wi kszo ci by y one powi zane z organizacjami pozarz -
dowymi dzia aj cymi na rzecz ochrony rodowiska: Polskim Klubem Ekologicznym czy Federacj
Zielonych i tworzy y lu n  sie  — ogólnopolskie porozumienie pod nazw  Miasta dla rowerów. 

O ile najcz stsz  form  dzia ania by y demonstracje rowerzystów, konferencje prasowe, cza-
sem publikacje i szkolenia, o tyle dla uczestników tych inicjatyw by o oczywiste, e skutecz-
n  promocj  roweru i jego bardziej masowe wykorzystanie do codziennych dojazdów w pol-
skich miastach umo liwi  przede wszystkm konkretne zmiany infrastrukturalne. Niestety, 
takie zmiany by y ma o realne ze wzgl du na zupe nie inne priorytety polskich polityków. Co 
gorsza, t umaczeniu decydentów, e na inwestycje rowerowe nie ma pieni dzy towarzyszy y
okazjonalne budowy dróg rowerowych o tak niskiej jako ci, e utrudnia y one poruszanie si
na rowerze a nierzadko wr cz pogarsza y bezpiecze stwo rowerzystów.

St d w wielu dyskusjach wewn trz sieci „Miasta dla rowerów” utar  si  pogl d, e kluczowym 
dla skutecznego „zroweryzowania” polskich miast b dzie wywalczony przez oddolne organiza-
cje ma oskalowy inwestycyjny projekt pilota owy. Aby odnie  sukces, projekt taki musia by 
by  opracowany zgodnie z oczekiwaniami rowerzystów, nawet wbrew utartej praktyce projek-
towej i wdro ony w taki sposób, e przeniesione na polski grunt zostan  przyk ady Najlepszej 
Praktyki z innych krajów. W ten sposób mo liwe stanie si  sprawdzenie, jaki wp yw ma dobrej 
jako ci infrastruktura na zachowania transportowe i wybór roweru jako rodka transportu. Co 
nie mniej wa ne, prze amana w ten sposób zosta aby bariera niemo no ci.
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PIERWSZE KOTY ZA P OTY...

Pierwsz  prób  stworzenia takiego projektu pilota owego by  wniosek, z o ony w po owie lat 
90–tych przez Fundacj  Wspierania Inicjatyw Ekologicznych w Krakowie do Programu Ma ych 
Grantów Funduszu rodowiska Globalnego (Global Environment Facility, GEF) prowadzonego 
przez polskie biuro UNDP (United Nations Development Progam, Program Organizacji Narodów 
Zjednoczonych do spraw Rozwoju) na inwestycj  obejmuj c  budow  dróg rowerowych na kra-
kowskim Rondzie Mogilskim (patrz ramka). 

Celem by o wymuszenie na w adzach samorz dowych Krakowa konkretnych dzia a  na rzecz 
rowerzystów. Z wielu powodów projekt — który dzi  mo na ocenia  jako nieco naiwny — nie 
uzyska  dofi nansowania. Mi dzy innymi okaza o si , e Rondo Mogilskie b dzie wkrótce prze-
budowane tak, e proponowana droga rowerowa musia aby zosta  ca kowicie rozebrana.

Rondo Mogilskie w Krakowie:
  jedno z najniebezpieczniejszych skrzy owa  w Krakowie
  kluczowe po o enie mi dzy obszarem ródmiejskim i osiedlami Nowej Huty, zarazem jed-

no z najwa niejszych skrzy owa  II obwodnicy wewn trzmiejskiej Krakowa
  du a pr dko  projektowa ronda, przebieg torowisk tramwajowych po obwiedni i na wlo-

tach, brak sygnalizacji powoduj  utrudnienia dla s abszych uczestników ruchu: pieszych 
i rowerzystów

  brak tras alternatywnych dla podstawowych relacji obs ugiwanych przez Rondo: omini cie
tego w z a wi e si  z konieczno ci  wielokilometrowych objazdów i to drogami o równie 
wysokich nat eniach ruchu, w tym ruchu ci kiego (rondo stanowi typowe „w skie gar-
d o” dla ruchu rowerowego w mie cie)

  poprawne rozwi zanie ruchu rowerowego na rondzie „uwolni” dla ruchu rowerowego du e
obszary miasta, po o one niedaleko centrum i licznych celów podró y.

Niew tpliwym sukcesem tej inicjatywy by o uwzgl dnienie od samego pocz tku w projek-
cie technicznym nowego Ronda Mogilskiego zasadniczych u atwie  dla rowerzystów. W tej 
chwili jest to jedno z najciekawszych rozwi za  projektowych w zakresie organizacji ru-
chu rowerowego w Polsce. Niestety, wci  projekt wci  pozostaje na papierze: wskutek 
nieudolno ci w adz przebudowa Ronda Mogilskiego do po owy 2006 roku w ogóle si  nie 
zacz a.

Inn  strategi  przyj o rodowisko rowerzystów w Gda sku. Stowarzyszenie Obywatelska Liga 
Ekologiczna, które co roku organizowa o wielkie demonstracje rowerzystów, przedstawi o
w adzom miasta postulaty natury organizacyjnej. Pierwszym postulatem by o powo anie sta-
ej platformy wspó pracy w adz samorz dowych i rodowiska rowerzystów. Drugim - stworze-
nie wewn trzmiejskiej regulacji dotycz cej zasad projektowania i budowy dróg rowerowych 
w Gda sku. Za postulatami szed  wyra ny nacisk spo eczny: demonstracje rowerowe w Gda -
sku szybko sta y si  najliczniejsze w Polsce. Poparcie ponad tysi ca  osób domagaj cych si
od w adz konkretnych (i nie poci gaj cych za sob  skutków fi nansowych!) spraw zw aszcza
w okresie wyborczym okaza o si  dla polityków argumentem bardzo przekonywuj cym.

Celem powstania Spo ecznego Zespo u Konsultacyjnego do spraw dróg rowerowych by o odej cie 
od tradycyjnej relacji petent–w adza i stworzenie partnerskich relacji w adza — zorganizowana 
reprezentacja cz ci spo ecze stwa. Takie rozwi zania instytucjonalne znane s  w niektórych 
modelach biznesowych (np. rady klientów przedsi biorstw, w tym istniej ce w Polsce rady klien-
tów banków internetowych czy p atne grupy focusowe oceniaj ce produkty fi rmy) i politycznych 
(sta a platforma wspó pracy rz du, zwi zków zawodowych i organizacji biznesowych). 

W przypadku samorz dów takie rozwi zania nale a y w Polsce do rzadko ci. Typow  sytua-
cj  jest komunikacja mi dzy urz dem a organizacjami spo ecznymi za pomoc  pism. Taka 
procedura najcz ciej opó nia lub blokuje proces wymiany informacji: pisma trafi aj  do 
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szufl ad lub s  analizowane przez osob  nie posiadajac  faktycznych kompetencji do podej-

mowania decyzji. Tymczasem samo przy pieszenie obiegu informacji, nawet z pomini ciem
trybu formalnego i bezpo rednie w czenie do niego osób na stanowiskach decyzyjnych bar-
dzo cz sto okazuje si  przy minimalnych nak adach organizacyjnych wystarczaj cym katali-
zatorem zmian na lepsze. 

Postulowane przez gda skich rowerzystów Standardy wychodzi y z kolei naprzeciw innemu 
problemowi: fatalnej jako ci powstaj cej w Polsce infrastruktury rowerowej. Projektanci 
i urz dnicy — absolwenci wy szych uczelni technicznych w Polsce — nie maj adnej wiedzy 
na temat potrzeb i zachowa  rowerzystów ani wspó czesnych zasad projektowania infra-
struktury rowerowej. Przepisy ogólne, reguluj ce zasady projektowania dróg rowerowych 
s  niespójne i niewystarczaj ce. Cz sto skutkuj  wdro eniem rozwi za  niebezpiecznych 
i utrudniaj cych poruszanie si  na rowerze. 

... I PIERWSZE REALNE SUKCESY

Gda skie Standardy Projektowe mia y za zadanie stworzy  wytyczne, doprecyzowuj ce prze-
pisy ogólne i eliminuj ce najbardziej drastyczne, cho  zgodne z przepisami ogólnymi, b -
dy projektowe. Zosta y opracowane ju  w 1999 roku przez zespó  pracowników Politechniki 
Gda skiej we wspó pracy ze rodowiskiem Obywatelskiej Ligi Ekologicznej. Sukcesem oka-
za a si  te  formu a Spo ecznego Zespo u Konsultacyjno–Doradczego do spraw dróg rowero-
wych. By  to prawdopodobnie pierwszy w Polsce przypadek, kiedy oddolne inicjatywy rodo-
wisk ekologicznych nie zosta y zignorowane, ale zaakceptowane przez w adze samorz dowe.

Coroczne wielkie przejazdy rowerowe w Gda sku przyci gaj  tysi ce rowerzystów.
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Wynikiem prac zespo u by  kilkuletni program inwestycji rowerowych. Ale rewolucyjnych 
— jak si  mia o okaza  — zmian by o wi cej.

W roku 1999 w adze miasta Gda ska zdecydowa y o podj ciu stara  o dofi nansowanie pro-
gramu budowy dróg rowerowych ze rodków pomocowych Unii Europejskiej w ramach pro-
gramu ISPA (Instrument for Structural Policy Adjustment). By y to rodki przeznaczane na 
inwestycje na dwóch polach: transportu i ochrony rodowiska. W Urz dzie Miasta powsta
specjalny zespó . O ile mo na w tpi  w realno  uzyskania rodków z tego programu (we-
d ug za o e  rz dowych, fi nansowane mia y by  tylko du e projekty takie jak autostrady, 
linie kolejowe a nie infrastruktura w miastach), o tyle by  to pierwszy w Polsce polityczny 
sygna , e jest zapotrzebowanie samorz dów na rodki fi nansowe wspomagaj ce budow
dróg rowerowych. Decyzja polityczna zapad a — i by o to spe nienie oczekiwa rodowisk
rowerzystów.

Jednocze nie w Gda sku 
zrealizowano pierwsz  in-
westycj , zgodn  z przy-
j tymi Standardami — 
drog  rowerow  wzd u
al. Genera a Hallera 
w dzielnicy Wrzeszcz. 
Mimo krytycznych uwag, 
dotycz cych przede 
wszystkim kontrower-
syjnego rozwi zania na 
skrzy owaniu na po u-
dniowym kra cu tej dro-
gi, rozwi zanie to zyska o
du  popularno  w ród 
rowerzystów i jako pierw-
sza w Polsce droga rowe-
rowa zacz a by  wymie-
niana jako rozwi zanie 
wzorcowe. Projektantem 
drogi rowerowej w al. 
Gen. Hallera by  in ynier 
Micha  Niwi ski.

Wzorcowa droga rowerowa w al. Gen. Hallera. Podniesiony przejazd rowerowy zmniejsza ryzyko 
kolizji rowerzystów na drodze rowerowej z samochodami. Barierki w kluczowych miejscach mini-
malizuj  ryzyko kolizji pieszych i rowerzystów.
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Droga rowerowa w al. Genera a Hallera w Gda sku — Wrzeszczu.

Droga ta stanowi jedn  z g ównych tras rowerowych tzw. Dolnego Tarasu Gda ska: p askie-
go obszaru po o onego mi dzy brzegiem Zatoki Gda skiej a wzgórzami w zachodniej cz ci
miasta. czy dzielnic  Wrzeszcz z osiedlami mieszkaniowymi oraz obszarami rekreacyjnymi 
(ogródki dzia kowe, pla e nadmorskie) dzielnicy Brze no oraz z drog  rowerow  wzd u  pla-
y. Aleja genera a Hallera jest dwujezdniow , czteropasmow  jezdni  i torowiskiem tram-

wajowym, o wysokiej pr dko ci miarodajnej samochodów, wynikaj cej z geometrii jezdni 
i rzadko rozmieszczonych, zw aszcza na pó nocnym odcinku skrzy owa .

Ze wzgl du na szybko  i du e nat enie ruchu samochodowego w jezdni wskazana by a
segregacja fi zyczna ruchu rowerowego i zmotoryzowanego. Dwukierunkowa droga rowero-
wa biegnie poza jezdni , oddzielona od niej chodnikiem. Nawierzchnia drogi rowerowej 
jest bitumiczna, o wysokim stopniu równo ci. Chodnik pieszy jest wykonany w technologii 
tradycyjnej z p yt betonowych. Takie rozwi zanie eliminuje kolizje pieszych i rowerzystów: 
ró nice w nawierzchni s  oczywiste i intuicyjne. Dodatkowo, projektant przewidzia  zró ni-
cowanie wysoko ci niwelety chodnika i drogi rowerowej. 

Bitumiczna nawierzchnia drogi rowerowej stawia rowerzystom minimalne opory toczenia. 
Jednocze nie jest wystarczaj co szorstka, aby umo liwi  bezpieczne hamowanie i skr ca-
nie. Warstwa cieralna zosta a po o ona na podbudowie: dziesi ciocentymetrowej warstwie 
kruszywa naturalnego amanego, dog szczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym be-
tonem. Podbudowa by a umieszczona w obrze ach betonowych.

Na drodze rowerowej w al. Gen. Hallera zastosowano trzy bardzo innowacyjne jak na warun-
ki polskie rozwi zania:

 podniesione przej cia piesze i przejazdy rowerowe na skrzy owaniach al. Genera a Hallera 
z ulicami poprzecznymi bez sygnalizacji wietlnej (w tym z wyjazdami z osiedli)

 segregacj fi zyczn  ruchu pieszego i rowerowego w obszarach krytycznych przy pomocy 
metalowych barierek (wyj cia z posesji, rejon przystanków komunikacji zbiorowej, wyj-
cia ze sklepów, rejony przej  pieszych).

 brak zró nicowania poziomów niwelety jezdni (przejazdów rowerowych) oraz drogi ro-
werowej. Nie wyst puj  w ogóle charakterystyczne dla polskich dróg rowerowych uskoki, 
t umaczone rzekom  konieczno ci  zapewnienia odp ywu wód deszczowych. Takie roz-
wi zanie znakomicie poprawia komfort jazdy i bezpiecze stwo rowerzystów, zw aszcza
wje d aj cych na drog  rowerow  pod ostrym k tem (z jezdni ulic poprzecznych).

MANNA Z NIEBA

Tymczasem pod koniec 1999 roku Global Enviroment Facility (Fundusz rodowiska Globalnego, 
GEF, mi dzynarodowa instytucja zajmuj ca si fi nansowaniem ochrony rodowiska w kra-
jach rozwijaj cych si  i „przej ciowych”, dawnych krajach bloku sowieckiego) og osi  nowy, 
11 Program Operacyjny „Zrównowa ony Transport” stanowi cy cz  jego dzia a  powstrzy-
muj cych zmiany klimatu na Ziemi. W ramach tego programu mo liwe sta o si fi nansowanie 
projektów polegaj cych na promocji rowerów, w tym budowie dróg rowerowych.

Informacj  o 11 Programie Operacyjnym b yskawicznie przekaza  osobom zaanga owanym
w dzia ania sieci „Miasta dla rowerów” Przemek Czajkowski z reprezentuj cego GEF w Pol-
sce polskiego biura UNDP. Zna  on problematyk  rowerow  w Polsce cho by z wspomnianej 
wcze niej nieudanej próby krakowskiego projektu rowerowego. Poinformowani o bardzo 
prawdopodobnej szansie uzyskania funduszy gda scy rowerzy ci natychmiast zacz li lobby-
ing na rzecz zmiany kierunku dzia ania zespo u zadaniowego ds. ISPA na pozyskanie rodków
z GEF. Bardzo szybko sta o si  jasne, e Gda sk jest gotowy do przyj cia rodków, które 
zdaniem Przemka Czajkowskiego wr cz prosz  si  o wykorzystanie. Od tej chwili sprawy 
nabieraj  przy pieszenia.
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W maju 2000 roku do Polski przyje d a przedstawicielka UNDP, pani Susan Legro i orga-
nizuje seminarium na temat mo liwo ci wykorzystania rodków GEF. W gr  wchodz  tzw. 
rednie Granty o warto ci do 1 miliona dolarów ameryka skich — przy czym benefi cjent musi 

dofi nansowa  przedsi wzi cie dodatkowym wk adem w asnym. Zawi zuje si  nieformalna 
grupa robocza mi dzy polskim biurem UNDP, Polskim Klubem Ekologicznym/Miastami dla 
Rowerów i Urz dem Miasta Gda ska. Zapada decyzja, e wniosek o dotacj  zostanie z o ony
z pomini ciem normalnej procedury GEF, polegaj cej na opracowaniu wniosku grantowego 
w ramach mikrodotacji i zostanie opracowany nieodp atnie w czynie spo ecznym przez zain-
teresowane osoby. Jak si  mia o okaza , by a to decyzja s uszna, cho  nieco ryzykowna.

Ju  w czerwcu 2000 roku pojawia si  ofi cjalny szkic projektu, który przygotowali Marcin 
Hy a z Miast dla rowerów/Polskiego Klubu Ekologicznego, Roger Jackowski z Obywatelskiej 
Ligi Ekologicznej w Gda sku, Przemek Czajkowski z UNDP oraz Susan Legro z biura UNDP 
w Bratys awie i Cynthia Page z biura UNDP w Nowym Jorku. Duchowy patronat nad projek-
tem sprawowa  dr Tadeusz Kopta, projektant systemów transportowych i ekspert Polskiego 
Klubu Ekologicznego. Ze strony Urz du Miejskiego w Gda sku projekt rowerowy pilotowa
pan Antoni Szczyt, dyrektor Wydzia u In ynierii Miejskie j. 

ROWERY S  SZYBSZE NI  MY LISZ

We wrze niu 2000 roku wniosek jest gotowy i zostaje przes any przez Polski Klub Ekologiczny 
do Waszyngtonu. Nie jest to jednak formalne z o enie wniosku — ale chodzi o nadanie spra-
wie biegu, czego roztropnie domaga si  Przemek Czajkowski. Do szcz cia brakuje jeszcze 
formalnego zaanga owania Gda ska (które musi wy o y  swoje rodki na wspó fi nansowanie 
projektu) oraz dope nienia prcedury w polskim Ministerstwie Spraw Zagranicznych, które 
jest „punktem kontrolnym” pomocy GEF w Polsce.

Jesieni  2000 roku zostaje podpisany list intencyjny mi dzy Polskim Klubem Ekologicznym, 
Obywatelsk  Lig  Ekologiczn , Urz dem Miejskim w Gda sku a Ministerstwem Transportu 
i Gospodarki Morskiej w sprawie realizacji Gda skiego Rowerowego Projektu Inwestycyjnego. 
Ministerstwo deklaruje wsparcie oraz wykorzystanie do wiadcze  zdobytych w trakcie re-
alizacji projektu. W listopadzie wiceprezydent Gda ska Jerzy Gwizda a podpisuje projekt 
w imieniu Miasta Gda ska. Na pocz tku stycznia 2001 roku odbywa si  standardowa prezenta-
cja projektu w Ministerstwie Spraw Zagranicznych i wniosek zosta  wys any do Waszyngtonu. 
Nast pnie zosta  poddany ocenie specjalistów — mi dzy innymi ekspertów United Nations 
Environment Program (Programu Organizacji Narodów Zjednoczonych do spraw rodowiska).

Mijaj  d ugie, pe ne napi cia miesi ce i... pod koniec maja 2001 roku jest jasne: grant zo-
staje przyznany. W dodatku okazuje si , e gda ski projekt jest najszybciej przygotowanym 
i przyznanym grantem redniej wielko ci w historii Global Environment Facility.

Jest to jeden z powodów, dla których Polska jest miejscem lipcowej wizyty misji Banku 
wiatowego, wizytuj cego projekty GEF na ca ym wiecie. Wizyta jest bardzo udana, ale 

podczas jej trwania Gda sk prze ywa katastrofaln  powód , która powoduje, e wszelkie wy-
datki na cie ki rowerowe staj  pod znakiem zapytania. Jednocze nie trzeba by o przygoto-
wa  tzw. Dokument Projektu, czyli ofi cjalny harmonogram i zarazem umow  — i tu nast pi o
pierwsze opó nienie: pracuj cy spo ecznie nad projektem autor rozbi  laptopa z wszystkimi 
plikami. Ze wzgl du na brak rodków odzyskiwanie danych trwa o d ugo i zbieg o si  z wy-
borami parlamentarnymi, których wynik ca kowicie zmieni  uk ad si  w rz dzie i spowodowa
niemo no  podj cia decyzji przez Ministerstwo rodowiska, b d ce zgodnie z procedurami 
GEF stron  umowy projektu.

W ostateczno ci Dokument Projektu zostaje podpisany przez Ambasadora ONZ w Polsce, 
Prezydenta Gda ska Paw a Adamowicza, przedstawiciela Ministerstwa rodowiska i Prezesa 
Polskiego Klubu Ekologicznego dopiero na wiosn  2002 roku. A sam Gda ski Rowerowy Projekt 
Inwestycyjno–Promocyjny tak naprawd  zacz  si  rozkr ca  jesieni  2002 roku.
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ROZDZIA  2: ZA O ENIA GDA SKIEGO ROWEROWEGO PROJEKTU 
INWESTYCYJNO–PROMOCYJNEGO

G ównym celem gda skiego projektu jest ograniczenie wzrostu odmotoryzacyjnych emisji 
gazów szklarniowych (g ównie dwutlenku w gla) przez rozwój ruchu rowerowego i przej cie
przez rowery znacznego udzia u w pracy przewozowej na terenie Gda ska.

Projekt zak ada, e w perspektywie dziesi ciu lat ruch rowerowy w Gda sku ma osi gn
w skali ca orocznej poziom 5 do 10 procent przejazdów, przejmuj c cz  podró y, które 
w wariancie „nic nie robi ” realizowane by yby w inny sposób — przede wszystkim samocho-
dami osobowymi. Wed ug przyj tych za o e , mo na w ten sposób ograniczy  odmotoryza-
cyjne emisje CO2 nawet o 250 tysi cy ton w ci gu 10 lat (25 tysi cy ton rocznie) licz c od 
pi tego roku po zako czeniu cz ci inwestycyjnej projektu. Jest to cel zbie ny z podstawo-
wymi za o eniami 11 Programu Operacyjnego GEF, fi nansuj cego projekt.

Innymi celami projektu jest ograniczenie wzrostu odmotoryzacyjnych emisji substancji tok-
sycznych, a tak e poprawa bezpiecze stwa ruchu drogowego w Gda sku ze szczególnym 
uwzgl dnieniem rowerzystów jako niechronionych uczestników ruchu i poprawa jako ci y-
cia mieszka ców przez poszerzenie swobody wyboru rodka transportu w mie cie (oprócz 
samochodów i transportu zbiorowego tak e rower), popraw  dost pno ci wszystkich cz -
ci miasta a tak e wyrównywanie szans osób wykluczonych, których nie sta  na inne rodki

transportu ni  rower.

Cele te mia y zosta  osi gni te przez:
– budow  30,7 kilometrów wydzielonych dróg rowerowych zgodnych ze Standardami 

Projektowymi o przebiegu z decyzjami Rady Miasta Gda ska
– uspokojenie ruchu na co najmniej 70 km sieci drogowej miasta i szersze otwarcie jej 

dla ruchu rowerowego.

Projekt sk ada  si  z trzech cz ci:
– Inwestycyjnej, realizowanej przez Urz d Miasta Gda ska, obejmuj cej ca o  proce-

dur projektowch i budowlanych zwi zanych z infrastruktur  rowerow
– Kampanii promocyjnej, informacyjnej i zwiazanej z udzia em spo ecznym w Gda sku,

realizowanych przez Obywatelsk  Lig  Ekologiczn
– Programu rozpowszechniania informacji i przygotowania replikacji projektu w innych 

miastach Polski, realizowanego przez Zarz d G ówny Polskiego Klubu Ekologicznego 
z siedzib  w Krakowie.

Ca kowity bud et projektu wynosi  2 591 587 dolarów ameryka skich, z czego 1 000 000 
dolarów stanowi  grant GEF, 1 564 000 dolarów — wk ad w asny gminy Gda sk a 27 587 do-
larów — wk ad Zarz du G ównego Polskiego Klubu Ekologicznego (w tym grant Narodowego 
Funduszu Ochrony rodowiska).

Nietypow  formu  przyj t  dla realizacji projektu by o wyznaczenie trzech oddzielnych 
Agencji Wdro eniowych projektu (instytucji, realizuj cych projekt i otrzymuj cych rod-
ki fi nansowe na swoje konto bezpo rednio z UNDP). Agencj  Wykonawcz  projektu zosta-
o Ministerstwo rodowiska, nadzoruj ce realizacj  projektu w imieniu rz du polskiego. 
Dokument projektu zosta  podpisany w marcu 2002, a realizacja zacz a si  w drugiej po o-
wie 2002. 
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Cele projektu zgodnie z zapisami Dokumentu Projektu:

• Promocja roweru jako rodka transportu miejskiego w celu unikni cia emisji motoryza-
cyjnych i wsparcia bardziej efektywnego u ycia transportu publicznego. Projekt ma na 
celu zwi kszenie udzia u podró y rowerowych do 5–10 procent wszystkich podró y miej-
skich w Gda sku do roku 2005

• Dostarczenie praktycznego przyk adu jednorazowej inwestycji która pozwoli mieszka -
com u ywa  mniej szkodliwy dla rodowiska, efektywny energetycznie i bezpieczny ro-
dek transportu.. projekt zintegruje budow  nowych rozwi za  infrastrukturalnych z in-
nymi rozwi zaniami in ynierii ruchu. Projekt zintegruje równie  podstawowy uk ad tras 
rowerowych z g ównymi punktami sieci transportu publicznego. 

• Rozpowszechnienie do wiadcze  i danych zebranych w trakcie projektu gda skiego w in-
nych regionach polski, w ród samorz dów i funduszy ochrony rodowiska oraz innych in-
stytucji fi nansuj cych ochron rodowiska i rozwój. Ten element ma na celu wzrost spo-
ecznej akceptacji roweru jako rodka transportu miejskiego.

 Monitorowanie i ocena zachowa  transportowych oraz kosztów poniesionych do ograni-
czenia emisji zanieczyszcze  i odniesienia innych mierzalnych korzy ci. Ten komponent 
równie  poprawi zrozumienie potencja u rynkowego komunikacji rowerowej w miastach.

 Opracowanie zalece  i rekomendacji dla promowania transportu niezmotoryzowanego 
na poziomie ogólnokrajowym i rozpowszechnienie wiedzy i do wiadczenia uzyskanego 
w Gda sku w ca ej Polsce. 

ZA O ENIA TECHNICZNE: JAK ZROWERYZOWA  DU E MIASTO?

Kluczowe za o enia techniczne gda skiego projektu wynika y z bada  socjologicznych, zle-
canych w latach poprzedzaj cych przygotowanie projektu przez Polski Klub Ekologiczny. 
Zarówno z bada  TNS OBOP (próbka ogólnopolska, 1999) jak i BBS Obserwator (mieszka -
cy najwi kszych polskich miast, 2000 i 2002) wynika o, e w polskich miastach wyst puje
ogromny, zduszony potencja  ruchu rowerowego. Co czwarty respondent deklarowa  ch
korzystania z roweru do dojazdów po pracy, szko y na zakupy, je li poprawione zostan  wa-
runki poruszania si  rowerem po mie cie.

Ciekawostk  jest fakt, e rozk ad wyboru „idealnego” rodka transportu przez wielkomiej-
skich respondentów badania BBS Obserwator w du ym stopniu pokrywa si  z faktycznym 
podzia em pracy przewozowej w najbardziej „rowerowych” miastach wiata, takich jak 
Amsterdam czy Kopenhaga (ok. 44 proc. najch tniej doje d a oby do pracy samochodem, 
ale drugie miejsce — ponad 24 procent wskaza  zaj  rower;. 19 proc. najch tniej chodzi-
oby do pracy czy szko y pieszo. Transport publiczny znalaz  si  na ko cu, z ok. 10 proc. 
udzia em wskaza ).

Kolejnym za o eniem projektu by a obserwacja, e w miastach podobnej wielko ci, w podob-
nej strefi e klimatycznej ruch rowerowy ma znacznie wy szy udzia  w podró ach miejskich 
(np. na drugim brzegu Morza Ba tyckiego, w Szwecji — Malmoe, Sztokholm czy w miastach 
Finlandii). St d za o enie, e w Gda sku mo liwe jest osi gni cie udzia u ruchu rowerowego 
w przejazdach wewn trzmiejskich na poziomie 5–10 procent w uj ciu ca orocznym.

Nie mniej istotna by a analiza „w skich garde ”, czyli punktów znacz co pogarszaj cych
warunki poruszania si  na rowerze na g ównych relacjach mi dzydzielnicowych. Nale  do 
nich ulice, gdzie wyst puje wielki i szybki ruch samochodowy bez mo liwo ci sprawnego, 
bezkolizyjnego i krótkiego objazdu ulicami o ma ym nat eniu ruchu. W skie gard a powsta-
j  cz sto tam, gdzie nie ma mo liwo ci pokonywania przeszkód urbanistycznych takich jak 
linie kolejowe czy zamkni te obszary przemys owe o du ej powierzchni. W a nie w takich 
„w skich gard ach” zdaniem autorow projektu w pierwszej kolejno ci powinny powsta  u a-
twienia dla rowerzystów. 
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Kolejna analiza dotyczy a obecnych zachowa  transportowych mieszka ców. Najwi ksze po-
toki ruchu pasa erskiego pojawia y si  na tak zwanej Osi G ównej (ci g ulic Grunwaldzkiej, 
Zwyci stwa) i na g ównych relacjach mi dzydzielnicowych. Poniewa  projekt mia  skutko-
wa  przej ciem cz ci ruchu odbywaj cego si  obecnie innymi rodkami transportu, zespó
przygotowuj cy projekt za o y , e podstawowy uk ad tras rowerowych musi pokrywa  si
z obecnymi potokami pasa erskimi.

Ocena ryzyka i warunki wst pne Gda skiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno–Promocyjnego 

Macierz podró y w Gda sku (2000). Najwi ksze potoki pasa erskie wyst puj  na tzw. Osi G ównej,
cz cej ródmie cie, Wrzeszcz i Oliw . Na tych relacjach powsta y w ramach projektu GEF u a-

twienia dla rowerzystów (rys. Urz d Miejski w Gda sku).
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(fragment Dokumentu Projektu, 2001):

 Ograniczenia kulturowe — realna zmiana odmotoryzacyjnych emisji CO2 zale y od za-
chowania ludzi i dokonywanych przez nich wyborów. Zak adamy, e w momencie, kiedy 
fi zyczne bariery dla rowerów w mie cie zostan  zniesione, coraz wi cej ludzi b dzie prze-
siada  si  na rowery — co wynika z wszystkich dost pnych bada  socjologicznych, gdzie 
respondenci masowo deklaruj  gotowo  korzystania z rowerów. Dla niniejszego projek-
tu wszelkie stosowne dane dotycz ce zjawisk ruchowych i rodowiska zosta y zebrane 
uprzednio i podobne badania zostan  wykonane po uko czeniu dzia a  inwestycyjnych 
W trakcie projektu prowadzony b dzie intensywny monitoring, pozwalaj cy na lepsze 
zrozumienie zachowa  spo ecznych, co poprawi wiedz  zebran  w trakcie projektu.

 Rynek rowerów — rynek ten rozwinie si  wraz z projektem. Prywatne przedsi biorstwa
zostan  w czone w realizacj  przez spotkania „okr g ego sto u” i b d  uczestniczy /ko-
rzysta  z kampanii na rzecz wzrostu wiadomo ci spo ecznej. Badania zlecone przez PKE 
(OBOP, BBS) pokazuj  silna gotowo  do korzystania z roweru w mie cie. Analiza rynku 
i grupy fokusowe (np. wywiady twarz  w twarz z w a cicielami sklepów czy internetowe 
for a u ytkowników rowerów) pokazuj , e wzrasta popyt na rowery miejskie i wyposa e-
nie do nich. Poda  w tym segmencie rynku ro nie szybko.

 Ograniczenia polityczne — Poparcie dla wykorzystania rowerów w Polsce jest obecnie ograni-
czone z powodu s abego zaanga owania politycznego, s abego fi nansowania i z ej jako ci za-
rz dzania w wi kszo ci gmin i instytucji, które mog yby wspiera  rowery. To potencjalne ogra-
niczenie zosta o wzi te pod uwag  przy okazji cis ej wspó pracy z Ministerstwem Transportu. 
Po drugie, istnieje wspó praca z funduszami ochrony rodowiska. Gda ski Fundusz Ochrony 
rodowiska jest w czony w projekt i w ten sposób daje przyk ad pozosta ym 15 podobnym 

instytucjom oraz Narodowemu Funduszowi Ochrony rodowiska. Niektóre z tych instytucji ju
zosta y poinformowane o mo liwo ciach przysz ej wspó pracy i zaanga owania fi nansowego. 

 Bariery fi nansowe — Wi kszo  samorz dów i funduszy ochrony rodowiska dysponuje ogra-
niczonymi zasobami a ich priorytety nie obejmuj  budowy dróg rowerowych. G ównym
powodem jest brak informacji o projektach takich, jak proponowany model gda ski i wy-
nikaj cych z niego korzy ciach rodowiskowych i spo ecznych. Niniejszy projekt pos u y
jako udany przyk ad pokonywania takich barier dla innych gmin i spo eczno ci lokalnych. 

 Jako  produktu — istnieje wiele przyk adów rowerowej infrastruktury, która pozostaje bez-
u yteczna z powodu wadliwej koncepcji, projektu i realizacji. To ryzyko zostanie zminimali-
zowane przez silne zaanga owanie organizacji pozarz dowych i cis e przestrzeganie standar-
dów projektowych przyj tych przez gmin  oraz ledzenie wskazówek z ca ego wiata (Sign Up 
for The Bike, CROW 1993, polska wersja Postaw na rower, PKE 1999). Projekt zminimalizuje 
ryzyko przez zapewnienie stosownej procedury projektowej, bior cej pod uwag  w pierwszej 
kolejno ci wymagania u ytkowników. Gmina Gda sk przyj a standardy projektowe a nie-
ustanny monitoring i ocena ich wdra ania b dzie priorytetem dla projektu.

 Udzia  publiczny i zarz dzanie jako ci  — wi kszo  gmin w Polsce ma bardzo s ab  wspó -
prac  z organizacjami pozarz dowymi i zazwyczaj bardzo konserwatywn  polityk  trans-
portow , która mo e nie by  gotowa do integracji z spójn  strategi  rowerow .. Znowu, 
niniejszy projekt ma na celu pokazanie przyk adu efektywnej odpowiedzi w adz miasta 
i b dzie s u y  przyk adem nowej polityki transportowej a tak e b dzie ród em nowych, 
weryfi kowalnych danych. Wszystkie strony projektu b d  bra  pe en udzia .

 Finansowa trwa o  projektu i replikacja projektu — Obecnie fi nansowanie infrastruktury 
rowerowej jest bardzo ograniczone. Tym niemniej, istnieje du y potencja fi nansowej 
stabilno ci i trwa o ci je li gda ski projekt przyniesie konkretne i pozytywne rezultaty. 
Potencjalne ród a fi nansowania to samorz dy (je li inwestycja przyniesie oszcz dno ci
w sensie ograniczania wydatków niezb dnych do budowy kosztownej infrastruktury samo-
chodowej, organiczna wypadkowo  zwi zan  z ruchem samochodowym — oraz, ewen-
tualnie, je li powstan  korzy ci spo eczne w sensie poprawionych mo liwo ci mobilno ci
spo ecznej), fundusze ochrony rodowiska (je li koszty unikni cia emisji b d  konkuren-
cyjne), regionalne agencje rozwoju oraz fundusze strukturalne, rodowiskowe oraz roz-
wojowe Unii Europejskiej. 
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Ze wzgl du na ograniczenia fi nansowe oraz bior c pod uwag  najwi ksz  efektywno  propo-
nowanych inwestycji, zdecydowano o ograniczeniu terytorialnym inwestycji rowerowych do 
tzw. Dolnego Tarasu miasta — p askiej i g sto zaludnionej cz ci Gda ska po o onej mi dzy
brzegiem morza i pasmem wzgórz po zachodniej stronie miasta. Ze wzgl du na du  ró nic
poziomów, cz sto znacz ce nachylenie pod u ne i du e odleg o ci mi dzy zidentyfi kowanymi 
ród ami i celami podró y (osiedla mieszkaniowe, centra handlowe, centrum miasta) autorzy 

projektu uznali, e przy poniesionych kosztach prawdopodobie stwo silnego wzrostu ruchu 
rowerowego w obszarach Górnego Tarasu b dzie wyra nie ni sze, ni  na Dolnym Tarasie, 
gdzie odleg o ci s  mniejsze, nie wyst puje du e zró nicowanie wysoko ciowe ani nachyle-
nia pod u ne, g sto  zaludnienia, liczba celów i róde  podró y jest du a lub bardzo du a
a wi ba ruchu znacznie silniejsza.

Strategicznym za o eniem, podnoszonym przez organizacje spo eczne, wspó tworz ce pro-
jekt by o zapewnienie najwy szej jako ci powstaj cej w ramach projektu infrastruktury. 
Stawk  by o bowiem stworzenie krajowych przyk adów Najlepszej Praktyki, stanowi cej ele-
ment zarz dzania jako ci  i zarazem konkretny przyk ad, e w Polsce mo na robi  porz dne
drogi rowerowe.
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ROZDZIA  3: REALIZACJA PROJEKTU

Projekt zacz  by  wdra any w drugiej po owie 2002 roku. Niestety, okaza o si , e realizacja 
przebiega  b dzie z du ymi oporami. Wynika o to po cz ci z podzia u projektu na trzy nie-
zale ne komponenty, realizowane przez trzy niezale ne Agencje Wdro eniowe: Urz d Miejski 
w Gda sku, stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna i Polski Klub Ekologiczny. Drug
przyczyn  opó nie  okaza o si  przygotowanie projektu niemal ca kowicie poza strukturami 
Urz du Miejskiego w Gda sku. To, co umo liwi o ogromny sukces — najszybsze uzyskanie decy-
zji o przyznaniu redniej wielko ci grantu w historii Global Environment Facility — jednocze -
nie spowodowa o, e szereg spraw, które wydawa y si  oczywiste dla twórców projektu i by y
dok adnie zapisane w podpisanym przez miasto Gda sk Dokumencie Projektu w rzeczywisto-
ci musia y by  ponownie negocjowane. Kolejnym, tym razem zewn trznym problemem by y

zmiany personalne w Ministerstwie rodowiska, skutkuj ce zawieszaniem procesów decyzyj-
nych. Wszystko to jak si  okaza o dwukrotnie wyd u y o czas realizacji projektu.

KOMPONENT INWESTYCYJNY 

Ta cz  projektu by a kluczowa dla powodzenia projektu. Wynika o to z za o enia, e udan
promocj  ruchu rowerowego w mie cie zapewni tylko najwy ej jako ci infrastruktura rzeczy-
wi cie u atwiaj ca poruszanie si  na rowerze i konkretne, dobre przyk ady, które w d u szej
perspektywie spe ni  funkcj  wzorca i katalizatora w skali ca ego kraju.

Niestety, prace projektowe przy maj cych powsta  drogach rowerowych by y zlecane powoli 
i toczy y si  z wielkimi oporami. Okaza o si , e ustalenia Dokumentu Projektu dotycz -
ce Standardów Projektowych nie s  respektowane przez s u by miejskie odpowiedzialne za 
organizacj  ruchu i zatwierdzanie projektów drogowych. Spotkania Spo ecznego Komitetu 
Konsultacyjno–Doradczego nie przynosi y satysfakcjonuj cych rozwi za .

Do powa nych konfl iktów dosz o na tle fi nansowo–organizacyjnym. Uczestnicz ce w projek-
cie organizacje spo eczne bardzo ostro sprzeciwia y si  próbom uwzgl dnienia w kosztach 
projektu remontu kapitalnego chodników wzd u  budowanych dróg rowerowych. Zdaniem 
organizacji spo ecznych nie mia y one bowiem adnego wp ywu na osi gni cie celów projek-
tu. Z drugiej strony okaza o si , e fi nansowanie chodników i ich remot w ramach budowy 
dróg rowerowych jest problemem „politycznym”, najwyra niej le przedyskutowanym i nie 
wzi tym pod uwag  przy tworzeniu projektu.
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Mimo to, projekt odniós  pierwsze sukcesy. Do roku 2004 roku powsta y pierwsze odcinki wy-
dzielonych dróg rowerowych wzd u  ul. Cienistej oraz wzd u  al. Grunwaldzkiej w Gda sku
Wrzeszczu i Gda sku Oliwie. Cho  przy ich realizacji ujawni y si  pewne problemy projek-
towe ( le zorganizowane wjazdy i zjazdy na drog  rowerow  w ul. Cienistej, nieprawid owy
przebieg drogi rowerowe w ul. Grunwaldzkiej wymuszaj cy dwukrotne przekraczanie jezdni 
a przez to powoduj cy wzrost punktów kolizji rowerzysta — samochód i znacz co podno-
sz cy czas konieczny do pokonania trasy na rowerze), to mo na uzna , e by y one wielkim 
sukcesem i przyk adem Dobrej Praktyki. 

Geometria wybudowanych dróg rowerowych jest poprawna, zapewniono wzorcow  segrega-
cj  ruchu pieszego i rowerowego, poprawnie rozwi zano obszary akumulacji przed przejaz-
dami rowerowymi, zastowano bardzo dobre rozwi zanie sygnalizacji wietlnej na skrzy o-
waniu z przejazdami rowerowymi. Po raz pierwszy w Polsce zastosowano do budowych dróg 
rowerowych nawierzchni  bitumiczn  w postaci barwionego mastyksu grysowego SMA (Stone 
Mastic Asphalt), która zosta a entuzjastycznie powitana przez u ytkowników.

Niestety, opó nienia w pracach projektowych i budowlanych zbieg y si  z niemo liwymi do 
przewidzenia w momencie powstawania projektu wydarzeniami. Przede wszystkim znacz co
zmieni  si  kurs dolara ameryka skiego, w którym rozliczany by  projekt. St d bud et pro-
jektu w z otówkach zmniejszy  si  o oko o 25 procent. W trakcie trwania projektu zwi kszy a
si  znacz co stawka podatku VAT na us ugi budowlane, co podnios o koszty realizacji dróg 
rowerowych. Wreszcie rosn cy rynek inwestycji budowlanych spowodowa  ogólny wzrost 
kosztów robót budowlanych. 

Gda ski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny to przede wszystkim jako . Równa bitumiczna 
nawierzchnia stawia minimalne opory toczenia i wyra nie informuje uczestników ruchu, e ta prze-
strze  nale y do rowerzystów.
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Kolejnym problemem okaza  si  koszt nawierzchni dróg rowerowych. Do specyfi kacji istot-
nych warunków zamówienia w kolejnych przetargach wpisano bardzo dobrze przyj ty przez 
rowerzystów mastyks grysowy, którego cena w przypadku wcze niej zrealizowanych dróg 
rowerowych w ul. Cienistej i Grunwaldzkiej by a tylko nieznacznie wy sza od asfaltu lanego. 
Jednak tym razem okaza o si , e oferenci proponuj  ceny niemal czterokrotnie wy sze od 
zamienników! Te perturbacje fi nansowe spowodowa o dalsze opó nienia.

Wszystko to spowodowa o konieczno  wyd u enia czasu trwania projektu i znacz cego ogra-
niczenia zakresu inwestycji. Zamiast dwóch lat, projekt by  realizowany cztery lata (2002–
2006) a z planowanych 30,7 kilometrów wydzielonych dróg rowerowych uda o si  w ramach 
bud etu projektu zrealizowa  tylko 17 kilometrów. Opó nienia komponentu inwestycyjnego 
poci gn y za sob  równie  opó nienia w pozosta ych elementach projektu.

Mimo tych k opotów, miasto Gda sk pozostaje zdecydowane kontynuowa  inwestycje ro-
werowe. D ugo  sieci rowerowej, planowanej obecnie do budowy i sukcesywnie wdra anej
przekracza 100 kilometrów. A co najwa niejsze — liczba rowerzystów w Gda sku wyra nie
ro nie. Cho  nie ma jeszcze ofi cjalnych danych na ten temat, to wydaje si , e impuls, któ-
rym mia  by  Gda ski Rowerowy Projekt Inwestycyjno–Promocyjny ju  przynosi rezultaty.

UDZIA  SPO ECZNY I KAMPANIA INFORMACYJNA W GDA SKU.

Nies ychanie istotnym elementem projektu by o zapewnienie udzia  spo ecznego i kampania 
informacyjna, realizowane przez stowarzyszenie Obywatelska Liga Ekologiczna. Do najbar-
dziej widowiskowych elementów kampanii nale a y Wielkie Przejazdy Rowerowe tradycyjnie 
odbywaj ce si  w czerwcu na trasie z Wrzeszcza na D ugi Targ w centrum Gda ska. Udzia
w tych przejazdach z roku na rok bra o coraz wi cej mieszka ców miasta; w 2005 roku licz-
ba uczestników przekroczy a cztery tysi ce a rowerzy ci stanowili pe ny przekrój spo eczny:

od uczniów i studentów po lokalnych polityków 
i biznesmenów z pierwszych stron gazet.

Niezwykle interesuj c  cz ci  przejazdów rowe-
rowych stanowi debata publiczna z udzia em w adz
Gda ska, tradycyjnie odbywaj ca si  na schodach 
Dworu Artusa, czyli historycznego ratusza gda -
skiego. Dzi ki nag o nieniu i bezprzewodowym mi-
krofonom ka dy ch tny mo e zada  pytanie prezy-
dentowi miasta i natychmiast uzyska  odpowied ,
a nawet obietnic  rozwi zania zg aszanego proble-
mu. Trzeba podkre li , e takie bezpo rednie pub-
liczne spotkania w adz z mieszka cami stanowi
w Polsce rzadko  i gda skie do wiadczenie mog o
by by  wykorzystane w innych miastach — nie tyl-
ko w przypadku dzia a  na rzecz rowerów.

Jednak gda ska kampania nie ogranicza a si  tylko 
do takich demonstracji. Inn  form  by  Rowerowy 
Uniwersytet Gda ski — seria spotka  publicznych, 
prezentuj cych projekt i umo liwiaj cych pub-
liczn  o nim debat . Spotkania takie mia y miej-
sce mi dzy innymi na Uniwersytecie Gda skim
oraz w wi kszych kinach. W ich trakcie rozdawano 
broszury informacyjne, mapy planowanych do re-
alizacji dróg rowerowych, naklejki i sprzedawano 
koszulki Gda skiej Kampanii Rowerowej.

Prezydent Gda ska Pawe  Adamowicz (z prawej) i dyrektor Antoni Szczyt (Urz d Miejski w Gda sku)
na Wielkim Przeje dzie Rowerowym w 2006 roku.
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Na zako czenie czteroletniego projektu Obywatelska Liga Ekologiczna zorganizowa a w czerwcu 
2006 roku Festiwal Rowerowy, w trakcie którego odbywa y si  koncerty, zabawy dla dzieci, wy-
cigi uliczne i widowiskowe konkursy.

Nie mniej istotnym elementem kampanii by  udzia  spo eczny i konsultacje spo eczne przy 
projektowaniu dróg rowerowych. Tu nieoceniona okaza a si  wymiana informacji i do wiacze
i dyskusja z projektantami na temat konkretnych rozwi za  technicznych. Chocia  ujawni
si  problem niedoskona ego umocowania formalno–prawnego Standardów Projektowych i s a-
bo ci samego procesu konsultacyjnego, to podkre li  trzeba, e ostateczne rezultaty pracy 
Zespo u przynios y szereg rozwi za  infrastrukturalnych b d cych przyk adami Najlepszej 
Praktyki: wzorcami, które mo na bez zastrze e  powiela .

W ramach projektu Obywatelska Liga Ekologiczna organizowa a liczne spotkania publiczne 
— na przyk ad na Uniwersytecie Gda skim.
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KAMPANIA OGÓLNOPOLSKA I REPLIKACJA PROJEKTU.

Trzecim elementem Gda skiego Rowerowego Projektu Inwestycyjno–Promocyjnego by a ogól-
nopolska kampania informacyjna, s u ca wymianie informacji, do wiadcze  i przygotowaniu 
rozszerzenia projektu na inne miasta Polski z wykorzystaniem innych ni  GEF róde  wspó -
fi nansowania. Za ten komponent odpowiada  Zarz d G ówny Polskiego Klubu Ekologicznego 
z siedzib  w Krakowie. 

W ramach tego komponentu prowadzony by  serwis internetowy, stanowi cy rodzaj clearing-
house, punktu zbierania i wymiany informacji oraz punkt doradczy dla samorz dów zaintereso-
wanych tworzeniem programów rowerowych. Wydano pi  numerów ogólnopolskiego biuletynu 
oraz ulotk  projektu. Jednak najwa niejszym elementem tego komponentu by  cykl szkole  dla 
samorz dów, instytucji odpowiedzialnych za organizacj  ruchu, projektantów i organizacji poza-
rz dowych. cznie przeprowadzono 13 szkole  w miastach ca ej Polski. Tematem szkole  by y
za o enia projektu gda skiego, do wiadczenia zdobyte podczas jego realizacji oraz Najlepsza 
Praktyka w zakresie rozwi za  rowerowych, zarówno infrastrukturalnych jak i organizacyjnych, 
która mo e by  powielana lokalnie. Szkolenia prowadzili: dr Tadeusz Kopta i Marcin Hy a z Pol-
skiego Klubu Ekologicznego oraz zamiennie Przemek Miler lub Roger Jackowski z Obywatelskiej 
Ligi Ekologicznej z Gda ska a tak e zaproszony przedstawiciel lokalnej organizacji rowerowej.
Wspólnie z wybranymi samorz dami podj to prace nad rozwi zaniami organizacyjnymi, 
umo liwiaj cymi replikacj  projektu gda skiego. W Krakowie wspólnie z samorz dem wdro-
ono pilota owy „pakiet rowerowy” czyli proponowany przez oddolne organizacje zestaw 

instrumentów polityki rowerowej. W Przemy lu powsta a strategia rozwoju ruchu rowero-
wego oraz zespó  zadaniowy do spraw ruchu rowerowego. Kielce zaanga owa y si  w projekt 
europejski UrBike. We Wroc awiu powsta  bardzo aktywny zespó  zadaniowy. 

Korzystaj c z pracy zespo u i wdro enia „pakietu rowerowego” Kraków ju  w 2004 roku pod-
j  energiczne dzia ania maj ce na celu pozyskanie zewn trznych rodków fi nansowych na 
wdro enie inwestycji rowerowych, w tym rodków Unii Europejskiej. Niestety, jak dot d
bez rezultatu — cho  jednocze nie w tym mie cie uda o si  wdro y  niezwykle innowacyj-
ne mechanizmy pozwalajace na budow  u atwie  dla rowerzystów bez dodatkowej pomocy 
fi nansowej z zewn trz. Szczegó owo rozwi zania te zosta y omówione w rozdziale „wnioski 
p yn ce z projektu”. 

Jednym z najwi szych osi gni  projektu jest wykonanie w 2005 roku przez zespó  projektu 
na zlecenie Ministerstwa Transportu opracowania pod nazw  „Program dzia a  na rzecz roz-
woju ruchu rowerowego w Polsce”, czyli za o e  krajowej polityki rowerowej, która — kiedy 
zostanie wdro ona — przyczyni si  do wdro enia do wiadcze  projektu gda skiego w ca ej
Polsce. 
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Ogólnokrajowy komponent projektu to mi dzy innymi szkolenia dla samorz dów, projektantów 
i instytucji zarz dzaj cych drogami. Szkolenia odby y si  w 13 miastach.



20

ROZDZIA  4: WNIOSKI P YN CE Z PROJEKTU

Gda ski projekt oraz dzia ania na rzecz jego replikacji stanowi y niepowtarzaln  okazj  zdo-
bycia do wiadcze  zwi zanych z promocj  rowerów w miastach. Z perspektywy czterech lat 
mo na te wnioski podzieli  na merytoryczne, dotycz ce samej infrastruktury rowerowej, or-
ganizacji ruchu rowerowego i umocowania formalno–prawnego transportu rowerowego oraz 
wnioski o charakterze organizacyjno–proceduralnym, dotycz cym formu owania szeroko ro-
zumianej polityki rowerowej.

ROWER A SPRAWA POLSKA — PRZEPISY

Pierwszym i zasadniczym wnioskiem p yn cym z projektu jest konieczno  zmian w prze-
pisach ogólnych, dotycz cych ruchu   rowerowego, tworzenia infrastruktury drogowej oraz 
fi nansowania zrównowa onego transportu, szczególnie z wykorzystaniem rodków Unii 
Europejskiej. Te trzy elementy okaza y si  by  najtrudniejsz  do pokonania przeszkod  w re-
alizacji i replikacji projektu.

 Prawo o Ruchu Drogowym w Polsce jest niespójne z Najlepsz  Praktyk  w zakresie 
rozwi za  prawnych spotykanych na wiecie i jest sprzeczne z Konwencj  Wiede sk
o Ruchu Drogowym z 1968 roku, któr  Polska ratyfi kowa a w 1986 roku. Ogranicza to 
mo liwo ci u atwie  dla ruchu rowerowego i cz sto stawia pod znakiem zapytania sens 
budowy dróg rowerowych. Ze z ymi przepisami wi e si  konieczno  zmian w syste-
mie szkolenia kierowców a tak e edukacji rowerzystów. 

Zgodnie z Prawem o Ruchu Drogowym w tej sytuacji pierwsze stwo ma skr caj cy samochód, 
a nie rowerzysta jad cy drog  dla rowerów i znajduj cy si  przed przejazdem. Konwencja 
Wiede ska — która równie  obowi zuje w Polsce — daje w tej sytuacji pierwsze stwo rowerzy cie
jad cemu po drodze rowerowej. 
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Szereg zapisów w rozporz dzeniach, doty-
cz cych projektowania infrastruktury drogo-
wej w Polsce jest sprzeczne z Dobr  Praktyk
i uniemo liwia lub utrudnia projektowanie 
rozwi za  u atwiaj cych ruch rowerowy 
i poprawiaj cych jego bezpiecze stwo.
Praktyka planowania przestrzennego w Pol-
sce i jej uwarunkowania prawne s  niewy-
starczaj ce w zakresie planowania syste-
mów zrównowa onego transportu, w tym 
promocji ruchu rowerowego.

Drugim wnioskiem jest konieczno  zwi kszenia
uwagi wy szych uczelni technicznych na kszta -
cenie projektantów w zakresie infrastruktury ro-
werowej. Obecnie temat ten jest albo zupe nie
pomijany w procesie studiów, albo realizowany 
w sposób ca kowicie oderwany od osi gni  wspó -
czesnej in ynierii drogowej na wiecie. Skutkuje to 
projektami dróg rowerowych o fatalnej jako ci.

Trzecim wnioskiem jest zwi kszenie udzia u spo-
ecznego w procesach dotycz cych ruchu rowe-
rowego w samorz dach i innych instytucjach zajmuj cych si  infrastruktur  transportow .
Niemal w ka dym przypadku powo anie „zespo u zadaniowego” lub podobnej struktury po-
ziomej w urz dzie miasta skutkowa o skokow  popraw  wymiany informacji, która u atwia a
„prostowanie” b dnych decyzji — tym bardziej, e wymiana informacji by a publiczna. 

Przyk adem mo e by  informacja o kosztach nawierzchni drogi rowerowej, podana podczas 
szkolenia dla urz dników samorz du warszawskiego. Okaza o si , e ani Zarz d Dróg Miejskich 
ani inne instytucje nie wiedz , e koszt nawierzchni bitumicznej jest o po ow  ni szy, ni
nawierzchni wykonanej z kostki betonowej. By o to spowodowane specyfi kacj  przetargow ,
która uniemo liwia a oferentom proponowanie dwukrotnie ta szej i zdecydowanie prefe-
rowanej przez rowerzystów nawierzchni asfaltowej. Warto zwróci  tutaj uwag , e w tej 
sytuacji przep yw informacji mo e mie  dodatkowy wymiar zmniejszaj cy ryzyko korupcji.

WNIOSKI NATURY ORGANIZACYJNEJ I POLITYCZNEJ

Najwa niejszym wnioskiem organizacyjnym p yn cym z Gda skiego Rowerowego Projektu 
Inwestycyjno–Promocyjnego jest konieczno  tworzenia skutecznej polityki rowerowej miast 
i wdra anie poprawnego zarz dzania ni . Obejmuje to nast puj ce elementy:

Dokumenty planistyczne (Studium Uwarunkowa  i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego, plany miejscowe a tak e koncepcje tras rowerowych — szczegó owe
dokumenty analizuj ce potrzeby rowerzystów, problemy ruchu rowerowego i przedsta-
wiajace docelowy uk ad tras rowerowych w mie cie). Studium Uwarunkowa  i Kierun-
ków musi defi niowa  podstawowe problemy rozwoju transportu rowerowego, okre la
g ówne trasy rowerowe, wyznacza  docelowy udzia  ruchu rowerowego w podró ach
miejskich oraz ustanawia  jako cel strategiczny 100 procent róde  i celów podró y
w mie cie dost pnych na rowerze.
Standardy Projektowe dla szeroko rozumianej infrastruktury rowerowej. Musz  by
zgodne z przepisami ogólnymi, ale powinny opiera  si  na Najlepszej Praktyce. Powinny 
by  elementem specyfi kacji istotnych warunków zamówienia dla przetargów na projekty 
i wykonawstwo infrastruktury drogowej stanowi cej elementy tras rowerowych zdefi nio-
wanych w dokumentach planistycznych (czyli dróg rowerowych, ale nie tylko — istotna 
jest tak e „niewidzialna infrastruktura rowerowa”, opisana w Rozdziale 5 poni ej).

ci g dalszy na stronie 26

Takie kuriozalne rozwi zania proponuje 
Rozporz dzenie Ministra Infrastruktury!
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Promocja rowerów w Polsce a obowi zuj ce przepisy

Organizacje rowerzystów w Polsce s  zgodne: polskie Prawo o Ruchu Drogowym dyskryminuje 
rowerzystów i utrudnia dzia ania, s u ce do wykorzystania potencja u rowerów w miastach.
Kluczowym problemem jest niezgodno  ustawy Prawo o Ruchu Drogowym z Konwencj  Wiede sk
o Ruchu Drogowym, (Dz. U. numer 88.5.40 z 24 lutego 1988 roku)

Artyku  16 ust p 2 Konwencji Wiede skiej o ruchu drogowym stwierdza co nast puje: „Podczas 
wykonywania manewru zmiany kierunku ruchu kieruj cy — nie naruszaj c postanowie  artyku-
u 21 niniejszej konwencji dotycz cych pieszych — jest obowi zany przepu ci  pojazdy jad ce 
z przeciwnego kierunku na jezdni, któr  zamierza opu ci , oraz rowery i motorowery jad ce po 
drogach dla rowerów, przecinaj cych jezdni , na któr  zamierza wjecha .”

Tymczasem nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu Drogowym w 2000 roku przynios a usuni cie art. 
27 ust. 2, w brzmieniu nast puj cym: „Kieruj cy pojazdem, który skr ca w drog  poprzeczn ,
jest obowi zany ust pi  pierwsze stwa rowerowi jad cemu po drodze ( cie ce) dla rowerów, 
przebiegaj cej przez jezdni  drogi, na któr  wje d a”.

Usuni cie tego przepisu zgodnie z publicznymi wyja nieniami przedstawicieli Ministerstwa 
Transportu i Gospodarki Morskiej mia o na celu odebranie rowerzystom pierwsze stwa na prze-
je dzie rowerowym i podyktowane by o „trosk  o bezpiecze stwo s abszych uczestników ru-
chu”. By o to celowe dzia anie, skutkuj ce z jednej strony sprzeczno ci  z zapisem Konwencji 
a z drugiej — podwa eniem sensu budowy dróg rowerowych, które w wietle przepisów znacz co 
utrudniaj  ruch rowerowy, zmuszaj c rowerzyst  do ust pienia pierwsze stwa i zatrzymania si
na ka dym skrzy owaniu nawet je li ulica wzd u  której biegnie droga rowerowa po której jad ,
ma pierwsze stwo.

Nale y w tym miejscu zwróci  uwag , e zgodnie z artyku em 87 ust. 1 Konstytucji, „ ród ami 
powszechnie obowi zuj cego prawa Rzeczypospolitej Polskiej s : Konstytucja, ustawy, ratyfi ko-
wane umowy mi dzynarodowe oraz rozporz dzenia.” Z kolei ust p 1 art. 91 Konstytucji mówi, e
„Ratyfi kowana umowa mi dzynarodowa, po jej og oszeniu w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej 
Polskiej, stanowi cz  krajowego porz dku prawnego i jest bezpo rednio stosowana, chyba e
jej stosowanie jest uzale nione od wydania ustawy” a ust p tego samego artyku u — e „Umowa 
mi dzynarodowa ratyfi kowana za uprzedni  zgod  wyra on  w ustawie ma pierwsze stwo przed 
ustaw , je eli ustawy tej nie da si  pogodzi  z umow .” 

Jednocze nie art. 241 ust. 1 Konstytucji mwi: „Umowy mi dzynarodowe ratyfi kowane dotych-
czas przez Rzeczpospolit  Polsk  na podstawie obowi zuj cych w czasie ich ratyfi kacji przepisów 
konstytucyjnych i og oszone w Dzienniku Ustaw, uznaje si  za umowy ratyfi kowane za uprzed-
ni  zgod  wyra on  w ustawie i stosuje si  do nich przepisy art. 91 Konstytucji, je eli z tre ci 
umowy mi dzynarodowej wynika, e dotycz  one kategorii spraw wymienionych w art. 89 ust. 
1 Konstytucji.” Przywo any tutaj Artyku  89 ust 1. stwierdza za , co nast puje: „Ratyfi kacja 
przez Rzeczpospolit  Polsk  umowy mi dzynarodowej i jej wypowiedzenie wymaga uprzedniej 
zgody wyra onej w ustawie, je eli umowa dotyczy: [...] 5) spraw uregulowanych w ustawie lub 
w których Konstytucja wymaga ustawy.” Konwencja Wiede ska dotyczy spraw uregulowanych 
w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym. Najwyra niej obowi zuj ce w Polsce prawo dotycz ce 
pierwsze stwa na przejazdach rowerowych to nie artyku  ustawy Prawo o Ruchu Drogowym, 
tylko stosowana bezpo rednio Konwencja Wiede ska. Sprawa powinna zosta  wyja niona jak 
najszybciej, bo w miar  powstawania w Polsce dróg rowerowych problem narasta!

Oprócz licznych przyk adów zwyk ego niechlujstwa j zykowego (art 33 ust. 4: „Na przeje dzie 
dla rowerzystów, kieruj cemu rowerem zabrania si  wje d ania bezpo rednio przed jad cy po-
jazd”) zdarzaj  si  te  wpadki powa niejsze - np. art. 33 ust. 3 pkt 1: „Kieruj cemu rowerem 
lub motorowerem zabrania si  jazdy po jezdni obok innego uczestnika ruchu”. adnemu innemu 
uczestnikowi ruchu ustawa nie zabrania jazdy obok rowerzysty! Przepis ten traktowany literalnie 
w ruchu miejskim po jezdni na zasadach ogólnych wymusza by nieustanne hamowanie rowerzy-
sty a w praktyce jest amany co chwila. Tymczasem ustawodawcy chodzi o po prostu o to, eby 
rowerzy ci nie je dzili parami obok siebie, cho  akurat tak  jazd  rowerzystów dopuszczaj
kodeksy drogowe wielu pa stw, m.in. Niemiec, Francji czy Holandii.
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Zdarzaj  si  te  przepisy potencjalnie bardzo niebezpieczne, na przyk ad art. 26 ust. 6: 
„Kieruj cemu pojazdem wyprzedzanym zabrania si  w czasie wyprzedzania i bezpo rednio po 
nim zwi kszania pr dko ci. Kieruj cy pojazdem wolnobie nym, ci gnikiem rolniczym lub pojaz-
dem bez silnika jest obowi zany zjecha  jak najbardziej na prawo i — w razie potrzeby — za-
trzyma  si  w celu u atwienia wyprzedzania”). Konsekwencje tego zapisu id  bardzo daleko. 
Rowerzysta (czyli kieruj cy pojazdem bez silnika) ma obowi zek zatrzyma  si  w celu u atwienia 
wyprzedzania. Tymczasem w niektórych sytuacjach, na przyk ad na stromym podje dzie przy 
znacznym obci eniu baga ami wymuszone zatrzymanie si  rowerzysty mo e prowadzi  do utra-
ty równowagi i wypadku.

Odr bn  kwesti  s  przepisy rozporz dze  reguluj cych projektowanie i budow  dróg rowero-
wych i innych rozwi za , poprawiaj cych bezpiecze stwo i wygod  ruchu rowerowego.

O ile na przyk ad rozporz dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków 
technicznych, jakim musz  odpowiada  drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiada  drogi publiczne i ich usytuowa-
nie (Dz. U. nr 43 z 1999 r, poz. 430) bardzo precyzyjnie i szczegó owo podaje parametry, jakim 
musz  odpowiada  odcinki i skrzy owania dróg samochodowych, o tyle drogi rowerowe traktu-
je zdawkowo, zostawiaj c osobom odpowiedzialnym za zatwierdzanie projektów technicznych 
i organizacj  ruchu pole do rozwi za  cz sto kuriozalnych i utrudniaj cych poruszanie si  na 
rowerze.

Z kolei rozporz dzenie Ministra Infrastruktury w sprawie znaków i sygna ów drogowych 
z 31.07.2002 (Dz. Ust. nr 170 z 2002 r poz. 1933) oraz rozporz dzenie Ministra Infrastruktury 
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie warunków technicznych dla znaków i sygna ów drogowych oraz 
urz dze  bezpiecze stwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. U. 
Nr 220, poz. 2181) nie przewiduj  szeregu rozwi za  znanych z innych krajów takich jak np. 
wspólne przej cia i przejazdy rowerowe przez jezdnie, znane cho by z brytyjskiego rozwi zania 
„Toucan Crossing” w osi ci gów pieszo–rowerowych. Z drugiej strony - uniemo liwiaj  stosowa-
nie rozwi za  znanych jako Dobra Praktyka i wr cz postuluj  rozwi zania uznane na wiecie za 
niebezpieczne i anachroniczne.

Do najbardziej kuriozalnych propozycji rozporz dzenia Ministra Infrastruktury „w sprawie wa-
runków technicznych dla znaków i sygna ów drogowych oraz urz dze  bezpiecze stwa ruchu 
drogowego i warunków ich umieszczania na drogach” nale  dwukierunkowe (!) pasy rowerowe 
w jezdniach jednokierunkowych. W dodatku dla tych jezdni nie ma wymogu ograniczenia pr d-
ko ci, za to podana jest minimalna, bardzo du a szeroko  tej jezdni (art. 7.11). Kuriozum jest 
proponowane rozwi zanie typowe w postaci pasa rowerowego w jezdni, urywaj cego si  przed 
skrzy owaniem i umo liwiaj cego wy cznie skr t w prawo, przy zablokowanych relacjach na 
wprost i w lewo (rysunek 7.11.3 w tre ci rozporz dzenia). Rozporz dzenie milczy natomiast na 
temat stosowanych powszechnie na wiecie i doskonale znanych w literaturze fachowej tzw. 
kontrapasów rowerowych, czyli pasów dla ruchu rowerów pod pr d ulic jednokierunkowych. 

Natomiast w artykule 5.2.6.4 — „zasady lokalizacji przejazdów dla rowerzystów” rozporz -
dzenie proponuje: Przejazdy dla rowerzystów nale y wyznacza  na skrzy owaniach dróg [ ...] 
w przypadku gdy wzajemna widoczno  nie jest zapewniona, nale y zastosowa rodki spo-
walniaj ce ruch rowerowy tak, aby wjazd na przejazd nast powa  ze niewielk  pr dko ci ”
(o mo liwo ci szybkiej ewakuacji z przejazdu rowerowego autorzy rozporz dzenia nie pomy-
leli, podobnie o tym, e nie istniej rodki spowalniaj ce ruch rowerowy, tylko przeszkody, 

które mog  by  przyczyn  bardzo niebezpiecznych wypadków z udzia em rowerzystów). Dalej 
artyku  rozporz dzenia jest równie kuriozalny i oddalone od wspó czesnej praktyki in ynierii ru-
chu drogowego na wiecie: Poza skrzy owaniami przejazdy rowerowe wyznacza si  wyj tko-
wo na obszarze zabudowanym w przypadkach, gdy ze wzgl du na warunki terenowe zachodzi 
potrzeba przeprowadzenia ci gu rowerowego na drug  stron  drogi. Zaleca si  w takich przy-
padkach przed wjazdem na jezdnie umieszczenie znaku C13a „koniec drogi dla rowerów” a na 
jezdni wyznaczenie przej  dla pieszych tak, aby rowery by y przeprowadzane przez jezdni .
Ilustruje to w rozporz dzeniu rysunek 5.2.6.11.
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w ramach GRPiP
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Udzia  spo eczny: zespo y zadaniowe, powo ywane przez Prezydenta miasta i grupu-
j ce przedstawicieli kluczowych dla powodzenia polityki rowerowej wydzia ów i agend 
samorz du, ekspertów oraz przedstawicieli organizacji spo ecznych dzia aj cych na 
rzecz rozwoju ruchu rowerowego. Zespo y zadaniowe s  struktur  poziom , nie posia-
daj c  uprawnie  decyzyjnych, s u  natomiast do u atwiania przep ywu informacji 
i katalizowania procesów decyzyjnych. Tworzone pod auspicjami prezydenta miast sta-
nowi  wyraz woli politycznej i mog  — nie dysponuj c adnym bud etem — znakomicie 
poprawi  jako  polityki rowerowej danego miasta.
Audyt Rowerowy: procedura analizy wszystkich projektów inwestycji i remontów 
infrastruktury w mie cie pod k tem zgodno ci z dokumentami planistycznymi (patrz 
wy ej) Standardami Projektowymi oraz wp ywem na ruch rowerowy. Audyt pozwala 
oceni , czy dana inwestycja nie b dzie stanowi a zagro enia dla ruchu rowerowego, 
czy w ramach tej inwestycji mo na bez dodatkowych rodków u atwi  ruch rowerowy 
(na przyk ad modyfi kuj c projekt, zmieniaj c nawierzchni  i wprowadzaj c drog  ro-
werow  czy ci g pieszo–rowerowy w miejsce ci gu pieszego) i czy proponowane przez 
projektanta rozwi zania rowerowe s  odpowiedniej jako ci.

Te cztery punkty, okre lane jako „pakiet rowerowy” dla gminy pozwalaj  przy minimalnych na-
k adach fi nansowych znacz co poprawi  efektywno  pracy samorz du, otwieraj  go na wspó -
prac  z ró nymi rodowiskami, znacz co podnosz  jako  powstaj cej infrastruktury rowe-
rowej i cz sto pozwalaj  na prowadzenie inwestycje rowerowych bez przewidzianych na nie 
w bud ecie samorz du rodków. W wielu przypadkach pozwalaj  tak e na pozyskiwanie dodat-
kowych rodków spoza bud etu (na przyk ad wojewódzkich funduszy ochrony rodowiska).

„Pakiet rowerowy”, a w szczególno ci Audyt Rowerowy zwi ksza efektywno  pracy samo-
rz du. W ramach planowanych bud etów inwestycji „nierowerowych” ponad za o ony efekt 
(budowa mostu, ulicy, skrzy owania) uzyskuje si  warto  dodan  w postaci u atwie  dla 
rowerzystów - dróg rowerowych lub „niewidzialnej infrastruktury” rowerowej. Skuteczno
Audytu Rowerowego jest tym wi ksza, na im wcze niejszym etapie przygotowania projektu 
(a nawet koncepcji) zosta  przeprowadzony. 

Niestety, w wielu przypadkach wprowadzenie u atwie  dla rowerzystów staje si  niemo -
liwe, je li projektant lub inwestor przyj  b dne za o enia. Nale y do nich projektowanie 
zajmuj cych wielk  powierzchni  skrzy owa  z wysp  centraln  (cz sto na poprawnie roz-
wi zane drogi rowerowe nie ma ju  miejsca bez wykupu przylegaj cych terenów, wyst puje
kolizja faz sygnalizacji wietlnej a geometria jezdni na prawoskr tach sprzyja rozwijaniu 
przez kierowców nadmiernych pr dko ci i wypadkom na przejazdach rowerowych w tym 
miejscu) czy projekt drogi wysokiej klasy przecinanej bezpo rednimi wyjazdami z posesji, 
bez równoleg ych dróg serwisowych, którymi mo na w optymalny sposób prowadzi  tak e
ruch rowerowy na zasadach ogólnych.

Kolejnym wnioskiem jest konieczno  uwzgl dnienia problematyki rowerowej w Narodowym 
Planie Rozwoju, Polityce Transportowej Pa stwa oraz innych programach w adz centralnych. 
Obecnie kwestia rowerowa jest praktycznie nieobecna w dokumentach politycznych insty-
tucji poziomu ponadlokalnego. Jedn  z konsekwencji tego stanu rzeczy jest utrudnienie 
w wykorzystaniu rodków unijnych. Przyk adem mo e by  Kraków, który — posiadaj c bardzo 
wysokie kwalifi kacje merytoryczne, dobrze przygotowany projekt budowy dróg rowerowych 
i szeroko rozumiane otoczenie tego projektu, obejmuj ce elementy zarz dzania jako ci
— nie otrzyma  w ci gu kilku lat ani jednego Euro. 

Z drugiej strony znane s  przyk ady wykorzystania rodków unijnych na infrastruktur  rowe-
row enuj cej jako ci, utrudniaj c  wr cz poruszanie si  na rowerze. Nie ma w Polsce sy-
stemu monitoringu, który by ujawni  na przyk ad, ile pieni dzy ze rodków Unii Europejskiej 
by o i jest przeznaczane na dofi nansowanie budowy infrastruktury rowerowej. Nie ma te  ja-
kichkolwiek wymaga  jako ciowych dla infrastruktury rowerowej, poza przepisami ogólnymi 
które — jak to zosta o wykazane w tej publikacji — nie s  wystarczaj ce a cz sto sprzeczne 
z Najlepsz  Praktyk .
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ROZDZIA  5: PRAKTYCZNY PRZEWODNIK DLA PLANISTY I PROJEKTANTA

Infrastruktura rowerowa powinna powstawa  po to, aby u atwia  ruch rowerowy i poprawi
bezpiecze stwo rowerzystów jako s abszych (niechronionych) uczestników ruchu. S  to dwa 
cele pozostaj ce ze sob  cz sto w sprzeczno ci i projektant musi podejmowa  bardzo prze-
my lane decyzje, aby nie spowodowa , e publiczne rodki przeznaczone na budow  infra-
struktury rowerowej zostan  przeznaczone w rzeczywisto ci na utrudnienie ruchu rowero-
wego i pogorszenie jego bezpiecze stwa.

U atwienie ruchu rowerowego to zwi kszenie jego pr dko ci komunikacyjnej (a zatem atrak-
cyjno ci i konkurencyjno ci wobec innych rodków transportu) oraz minimalizacja wysi ku
fi zycznego rowerzysty koniecznego do poruszania si  i stresu psychicznego wynikaj cego
z uczestnictwa w ruchu drogowym. Obejmuje to tak e dekryminalizacj  tych zachowa  ro-
werzystów, które przy normalnej organizacji ruchu s  sprzeczne z przepisami, ale jedno-
cze nie — zgodnie z do wiadczeniem i Najlepsz  Praktyk  — nie stanowi  zagro enia ani dla 
rowerzystów, ani dla innych uczestników ruchu. 

Poprawa bezpiecze stwa to minimalizacja punków kolizji rowerzysta — samochód, poprawa 
wzajemnej widoczno ci oraz minimalizacja ró nic pr dko ci mi dzy pojazdami.

Wielu projektantów milcz co zak ada, e podstawowym problemem, który maj  rozwi za  jest 
bezpiecze stwo rowerzysty, które mo na zapewni  tylko oddzielaj c rowerzystów od ruchu sa-
mochodowego. W rezultacie projektuje si  drogi rowerowe, które tak dalece utrudniaj  rowe-
rzystom jazd , e albo wybieraj  oni — niezgodnie z przepisami — jezdni , albo nagminnie ami
przepisy, na przyk ad przekraczaj c przejazdy rowerowe na czerwonym wietle. Rezultaty s
najcz ciej dok adnie odwrotne do za o e  projektowych. Mog  o tym wiadczy  dost pne sta-
tystyki wzrostu liczby wypadków z udzia em rowerzystów w pobli u dróg rowerowych i zwyk e
obserwacje (na przyk ad rowerzy ci nie zatrzymuj  si , aby uruchomi  sygnalizacj  przyciskiem, 
tylko przeje d aj  na czerwonym wietle lub w ogóle omijaj  drogi rowerowe, które wymuszaj
skomplikowane manewry i spowalniaj  ruch rowerów). 

Dla poprawnego procesu projektowego kluczowa jest wi c analiza i zrozumienie typowych 
zachowa  rowerzystów. 

ZROZUMIE  ROWERZYST .

Rower jest najbardziej efektywnym rodkiem transportu, znakomicie wykorzystuj cych pra-
c  mi ni cz owieka. Dzi ki minimalnym oporom toczenia przy ruchu jednostajnym po rów-
nej powierzchni rowerzysta — zu ywaj c tyle samo energii, co pieszy — porusza si  od niego 
co najmniej czterokrotnie szybciej. W a nie ten fakt stanowi o przewadze roweru i jego 
ogromnym potencjale w ruchu miejskim. Bez adnych zanieczyszcze , ha asu i przy blisko 
dwudziestokrotnie mniejszym ni  w przypadku samochodu zaj ciu terenu rowerzy ci prze-
mieszczaj  si  szybciej ni  piesi (a cz sto równie  szybciej ni  podró uj cy samochodami czy 
transportem zbiorowym) i mog  w tym samym czasie dotrze  do celów podró y znajduj cych
si  na oko o szesnastokronie wi kszej powierzchni, ni  w przypadku pieszych.

Jednak wystarczy zmusi  rowerzyst  do cz stego hamowania (czyli bezpowrotnej utra-
ty energii kinetycznej) a nast pnie wydatku energetycznego na ponowne rozp dzanie si
— i ju  efektywno  roweru zmniejsza si  znacznie. Hamowanie mo e by  wymuszone nie-
odpowiedni  geometri  drogi rowerowej na ukach, konieczno ci  ust powania pierwsze -
stwa innym pojazdom, niemo no ci  wyprzedzenia innych uczestników ruchu czy wreszcie 
sygnalizacj wietln , któr  aby wzbudzi , rowerzysta musi si  zatrzyma  i nacisn  przy-
cisk. Cz sto zdarza si  te  sygnalizacja, która dla rowerzystów przewiduje tylko niewielkie 
„okienko” zielonego wiat a a przez ogromn  wi kszo  czasu wieci na czerwono. Z a jako
nawierzchni (na przyk ad kostka betonowa zamiast równego asfaltu) tak e zwi ksza opory 
toczenia i zmniejszaj  efektywno  roweru.
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Efektywno  energetyczn  roweru ograniczaj  d ugie odcinki o nachyleniu pod u nym, szcze-
gólnie te bardziej strome, które rowerzysta musi pokona  podje d aj c oraz odcinki tras 
nara one na silny wiatr. (Je li projektujac odcinek pokonuj cy znaczne zró nicowanie wy-
soko ci projektant ma wybór, lepszym rozwi zaniem jest prowadzenie trasy najpierw w dó ,
kiedy rowerzysta mo e nabra  pr dko ci i uzyska  energi  kinetyczn , która pozwoli mu 
z mniejszym wysi kiem podjecha  pod gór . Na projektowanym odcinku w takiej sytuacji nie 
mo e by adnych przeszkód ani uków, wymuszaj cych hamowanie). 

Typowym problemem jest stosowanie skanalizowanego prawoskr tu samochodów z odr bn
sygnalizacj wietln  na trasie drogi rowerowej. Oznacza to dla rowerzysty kolejny punkt, 
gdzie musi si  zatrzyma  i ponownie rozp dza . Rowerzysta pokonuj c to skrzy owanie nie 
tylko musi si  zatrzymywa  cz ciej, ni  samochód, ale te  pokonuje skrzy owanie wielo-
krotnie od niego wolniej, zw aszcza gdy za ka dym razem musi wzbudza  sygnalizacj  przy-
ciskiem. W ten sposób infrastruktura rowerowa dyskryminuje rowerzystów i zniech ca ludzi 
do korzystania z roweru.

Wraz ze zmniejszeniem efektywno ci energetycznej nast puje zmniejszenie pr dko ci red-
niej rowerzysty i zmniejszenie konkurencyjno ci roweru wzgl dem innych, mniej przyja-
znych rodowisku rodków transportu.

Projektant musi zrozumie , e rowerzysta to nie pieszy, który mo e zmieni  kierunek ruchu 
nieomal w miejscu. Rowerzysta to tak e nie kierowca samochodu! W odró nieniu od kie-
rowcy rowerzysta nie tylko kieruje ale sam jest silnikiem nap dzaj cym pojazd, jest bezpo-

Niektóre rozwi zania projektowe dróg samochodowych dyskryminuj  rowerzystów. Tutaj rowerzy ci
musz  dwukrotnie zatrzymywa  si  na sygnalizacji wietlnej, zanim pokonaj  pierwsz wiartk
skrzy owania.
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rednio nara ony na warunki atmosferyczne (deszcz, nieg, wiatr), nie posiada strefy zgnio-
tu chroni cej przed zderzeniami i wreszcie nieustannie balansuje, zachowuj c dynamiczn
równowag  na dwóch ko ach roweru, zwracaj c uwag  nie tylko na pojazdy wokó  niego, 
ale i na nawierzchni  drogi bezpo rednio przed sob  (typowe pole widzenia rowerzysty jest 
inne, ni  kierowcy samochodu czy pieszego, szczególnie je li nawierzchnia drogi jest znisz-
czona i wymaga skupienia na niej uwagi).

Brak zrozumienia powy szych zasad skutkuje infrastruktur  rowerow  niedostatecznej jako-
ci a cz sto wr cz rozwi zaniami bardzo niebezpiecznymi dla u ytkowników.

KRÓTKA LISTA DO SPRAWDZENIA PROJEKTU INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ

Najcz ciej cytowany podr cznik projektowania przyjaznej dla rowerzystów infrastruktury „Sign 
up for the Bike” (CROW, Ede, Holandia 1993; wydanie polskie „Postaw na rower”, PKE, Kraków 
1999) proponuje tak zwany program pi ciu wymogów dla infrastruktury rowerowej. S  to:

spójno : 100 procent róde  i celów podró y dost pnych na rowerze
bezpo rednio : minimalizacja wspó czynnika wyd u enia, czyli stosunku odleg o ci
mi dzy ród em i celem podró y w linii prostej do d ugo ci drogi, któr  faktycznie 
trzeba mi dzy nimi pokona ; dla g ównych tras rowerowych CROW postuluje wspó -
czynnik nie wi kszy, ni  1,3; wy sze wspó czynniki s  dopuszczalne w terenie o zró ni-
cowanej wysoko ci)
wygoda: minimalizacja wspó czynnika opó nienia, czyli czasu który rowerzysta musi 
straci  na zatrzymanie na ka dy kilometr trasy; dla tras g ównych CROW postuluje 
wspó czynnik opó nienia ni szy ni  15 sekund na kilometr; w praktyce oznacza to mi-
nimalizacj  konieczno ci hamowania, zatrzymywania si  i ponownego rozp dzania
i popraw  efektywno i energetycznej roweru.
bezpiecze stwo: minimalizacja punktów kolizji rowerzysta — samochód oraz/lub mi-
malizacja ró nic pr dko ci mi dzy samochodami i rowerami).
atrakcyjno : infrastruktura rowerowa oferuje nie tylko mo liwo  szybkiego i wygod-
nego przejazdu, ale tak e odczuwane bezpiecze stwo spo eczne i warto  dodan :
us ugi, wra enia estetyczne itp.

Wymogi CROW s  istotne zarówno na poziomie ca ej sieci tras rowerowych (w skali miasta), 
ale tak e na poziomie danej trasy oraz na poziomie danego rozwi zania technicznego (na 
przyk ad, czy wjazd na drog  rowerow  jest mo liwy, szybki, bezpieczny i wygodny z wszyst-
kich przylegaj cych ulic, gdzie ruch rowerowy jest dopuszczony w jezdniach na zasadach 
ogólnych i czy mo liwe jest opuszczenie drogi rowerowej na relacjach przeciwnych).

Z praktycznego punktu widzenia, oceniaj c projekt danego rozwi zania technicznego nale y
sprawdzi , czy:

 rowerzysta poruszaj cy si  po danej drodze rowerowej pokona obs ugiwan  przez 
ni  relacj  co najmniej równie szybko, ni  gdyby porusza  si  po jezdni na zasadach 
ogólnych.

 rowerzysta poruszaj cy si  po tej drodze rowerowej musi si  zatrzyma  w mniejszej 
lub co najwy ej tej samej co jad c ulic  liczbie miejsc, czekaj c na zielone wiat o lub 
ust puj c pierwsze stwa

 liczba punktów kolizji samochód — rowerzysta jest mniejsza w stosunku do ruchu ro-
werzysty po jezdni na zasadach ogólnych

 ró nica wysoko ci, któr  musi pokona  rowerzysta jest mniejsza lub taka sama, ni
gdyby rowerzysta porusza  si  na zasadach ogólnych na jezdni

 nawierzchnia drogi rowerowej stawia mniejsze lub równe opory toczenia, ni  w przy-
padku ruchu w jezdni na zasadach ogólnych.
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Je li na który  z tych punktów odpowied  jest negatywna, to projekt jest niedostateczny i po-
winien by  poprawiony. W przeciwnym razie istnieje ryzyko, e rodki fi nansowe przeznaczo-
ne na budow  u atwie  dla rowerzystów w istocie przyczyni y si  do pogorszenia bezpiecze -
stwa s abszych uczestników ruchu i zmniejszenia efektywno ci systemu transportowego.

PROGRAM MINIMUM, CZYLI STANDARDY PROJEKTOWE DLA INFRASTRUKTURY 
ROWEROWEJ

Projektanta dróg rowerowych obowi zuje szereg rozporz dze  (rozporz dzenie Ministra 
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim musz  odpo-
wiada  drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca 1999, rozporz dzenie Ministra 
Infrastruktury w sprawie znaków i sygna ów drogowych z 31 lipca 2002, rozporz dzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 w sprawie warunków technicznych dla znaków 
i sygna ów drogowych oraz urz dze  bezpiecze stwa ruchu drogowego i warunków ich 
umieszczania na drogach), które — jak wynika z dotychczasowej praktyki — s  niewystarcza-
j ce a niekiedy wr cz b dne i sprzeczne z Dobr  Praktyk .

O ile w adze samorz dowe nie mog  wydawa  wewn trznych przepisów sprzecznych z prze-
pisami ogólnie obowi zuj cymi, to mog  je doprecyzowywa , tworz c wewn trzne regu-
laminy i regulacje, wydawane zarz dzeniem Prezydenta miasta lub decyzj  Rady Miasta. 
Przyk adem takiej wewn trzej regulacji s  Standardy Projektowe dla infrastruktury rowe-
rowej. Pierwsze w Polsce standardy powsta y w Gda sku i sta y si  elementem Gda skiego
Rowerowego Projektu Inwestycyjno–Promocyjnego jako zarz dzenie dyrektora Wydzia u
In ynierii Miejskiej. Analiza ich wdro enia umo liwi a powstanie kolejnych — opracowanych 
w 2003 roku na zlecenie Urz du Miasta Krakowa. Standardy techniczne obowi zuj  dzi  m.in. 
we Wroc awiu (opracowane w ramach prac tamtejszego zespo u zadaniowego do spraw po-
lityki rowerowej), w Przemy lu, Toruniu i szeregi innych miast. Poni ej przedstawiamy naj-
wa niejsze zapisy tych standardów projektowych.

Kluczowe dla jako ci infrastruktury rowerowej s  parametry wynikaj ce z wspomnianego 
Programu Pi ciu Wymogów holenderskiej organizacji CROW (str. 30). Nale  do nich:

Nawierzchnia — bitumiczna, o wysokim standardzie równo ci i grubo ci 3 centyme-
try na podbudowie z kruszywa naturalnego o grubo ci co najmniej 10 centymetrów, 
dog szczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym betonem w obrze ach lub 
kraw nikach betonowych. W wyj tkowych sytuacjach (mosty, tunele) mo na sto-
sowa  nawierzchni  z asfaltu betonowego a w obszarach ochrony konserwatorskiej 
— nawierzchni  z p yt betonowych o wymiarach 50 cm na 50 cm, o niefazowanych 
kraw dziach, równie  uk adanych na podbudowie z kruszywa. Nawierzchnia dróg ro-
werowych powinna mie  kolor naturalny lub czerwony. Niedopuszczalne jest stosowa-
nie nawierzchni z kostki betonowej, stawiaj cej wysokie opory toczenia i nieczytelnej 
dla u ytkowników, a w ka dym przypadku — nawierchni stawiaj cej wy sze opory 
toczenia, ni  nawierzchnia ulicy, dla której dane u atwienie rowerowe ma stanowi
alternatyw .
Pr dko  projektowa, a co za tym idzie, w przypadku wydzielonych dróg rowero-
wych poza jezdni  promienie uków i szeroko . Infrastruktura rowerowa powinna by
projektowana dla pr dko ci co najmniej 20 kilometrów na godzin , a trasy g ówne
— dla pr dko ci co najmniej 30 kilometrów na godzin . Na dwukierunkowych drogach 
rowerowych rowerzy ci musz  si  bezpiecznie mija  z sumaryczn  pr dko ci  ponad 
60 kilometrów na godzin . W praktyce oznacza to konieczno  stosowania na odcin-
kach dróg rowerowych poza jezdni uków poziomych o promieniu co najmniej 20 me-
trów do wewn trznej kraw dzi drogi rowerowej i odpowiednich trójk tów widoczno ci
w rejonie skrzy owa  i przejazdów rowerowych. Ze wzgl du na to, e rowerzy ci na 
ukach pochylaj  si  na bok, wskazane jest poszerzanie skrajni wydzielonych dróg ro-
werowych rowerowej po wewn trznej stronie uku do co najmniej 0,5 m i poszerzanie 
drogi rowerowej nawet o 30 procent w stosunku do przekroju na odcinku prostym.



31

W rejonie skrzy owa  z sygnalizacj  dopuszcza si  stosowanie na wydzielonych dro-
gach rowerowych uków o mniejszych promieniach (do 4 metrów) a przed przejazdami 
rowerowymi z sygnalizacj  lub bez pierwsze stwa dla rowerzysty — do 2 metrów, przy 
jednoczesnym poszerzeniu drogi rowerowej i skrajni (niedopuszczalne jest umiesz-
czanie s upów sygnalizacji i znaków drogowych bli ej, ni  0,5 m do kraw dzi drogi 
rowerowej. Stosowanie uków o promieniu mniejszym ni  10 metrów jest w zasadzie 
niedopuszczalne na g ównych relacjach obs ugiwanych przez dan  drog  rowerow .
Szczególnie istotna dla bezpiecze stwa i wygody rowerzystów jest wysoka pr dko
projektowa na punktach styku dróg rowerowych i jezdni, na których ruch rowerowy 
odbywa si  na zasadach ogólnych. Rowerzysta poruszaj cy si  po jezdni nie mo e
by  zmuszany wadliw  geometri  wlotu drogi rowerowej do hamowania czy wr cz
zatrzymywania si  przed wjazdm na drog  rowerow , gdy  b dzie to manewr nie tylko 
zmniejszaj cy wygod  rowerzysty, ale przede wszystkim nieczytelny dla innych uczest-
ników ruchu i mo e by  potencjalnie niebezpieczny. Drogi rowerowe biegn ce równo-
legle do jezdni powinny umo liwia  wjazd z pr dko ci  rz du 40 kilometrów na go-
dzin , drogi rowerowe poprzeczne w stosunku do jezdni — co najmniej 12 kilometrów 
na godzin . Poci ga to za sob  stosowanie odpowiednich uków poziomych i ca kowit
niwelacj  ró nic poziomu nawierzchni jezdni i drogi rowerowej aby zminimalizowa
ryzyko u lizgu ko a roweru na takiej kraw dzi.

W przypadku wydzielonych dróg rowerowych biegn cych poza jezdni  nale y zak a-
da , e b d  dwukierunkowe. Dwukierunkowe wydzielone drogi rowerowe znacz co
poprawiaj  parametry sieci rowerowej na wielu relacjach, szczególnie je li znajduj
si  po obu stronach ulicy. Dzi ki nim rowerzy ci cz sto mog  ograniczy  przekracza-
nie skrzy owa , a przez to skraca  drog , omija  punkty kolizji z ruchem samochodo-
wym i ograniczy  hamowanie i czas konieczny na zatrzymanie na czerwonym wietle
i ust powanie pierwsze stwa. Stosowanie jednokierunkowych wydzielonych dróg ro-
werowych jest mocno ograniczone i sprowadza si  do sytuacji, gdy z ró nych powo-
dów wskazane jest zebranie ruchu rowerowego odbywaj cego si  na wcze niejszym
odcinku na jezdni i wprowadzenie go na uk ad wydzielonych dróg rowerowych poza 
jezdni  lub omini cie kolizyjnego punktu na jezdni (na przyk ad ruchliwego przystanku 
autobusowego).
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ZJAZD NA WYDZIELON DROG ROWEROW
Zjazd z jezdni gdzie ruch rowerowy odbywa si  na zasadach ogólnych na
wydzielon jednokierunkow  drog rowerow  w rejonie skrzy owania i
przej cia dla pieszych. Na rysunku podano minimalne szeroko ci drogi
rowerowej na poziomie nawierzchni i minimalne promienie uków.
Lokalizacja studzienki kanalizacji opadowej zale y od rzeczywistych
warunków, przy czym nie mo e znajdowa si  na torze ruchu rowerzysty.
Proponowane rozwi zanie typowe uniemo liwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyje d aj ce z ulicy poprzecznej.
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warunków, przy czym nie mo e znajdowa si  na torze ruchu rowerzysty.
Proponowane rozwi zanie typowe uniemo liwia blokowanie zjazdu przez
samochody wyje d aj ce z ulicy poprzecznej.
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Nawierzchnia dróg rowerowych w Gda sku

Gda ski rowerowy projekt inwestycyjno–promocyjny okaza  si  by wietnym polem do-
wiadczalnym dla testowania ró nego rodzaju nawierzchni dróg rowerowych i sprawdzania 

ich kosztów. Drogi rowerowe realizowane w ramach projektu maj  w ogromnej wi kszo ci
barwion  na czerwono nawierzchni  bitumiczn  z tak zwanego mastyksu grysowego SMA 
(Stone Mastic Asphalt), roz cielan  mechanicznie na dziesi ciocentymetrowej podbudowie 
z kruszywa naturalnego, dog szczanego mechanicznie i stabilizowanego chudym betonem. 
Podbudowa by a pierwotnie uk adana mi dzy obrze ami betonowymi, ale ze wzgl du na 
zastosowanie do  ci kiego roz cie acza mechanicznego okaza o si , e lepszym rozwi za-
niem jest stosowanie kraw ników betonowych.

Zrealizowane w ramach Gda skiego projektu drogi rowerowe s  pod wzgl dem konstruk-
cji (w tym zw aszcza konstrukcji podbudowy) doskona ym wzorcem, cho  ze wzgl du na 
czterokrotnie (!) wy sze koszty wskazane jest aby warstw cieraln  z mastyksu grysowego 
zast powa  zwyk ym asfaltem lanym. Bitumiczna nawierzchnia drogi rowerowej w po cze-
niu z tradycyjn  konstrukcj  chodnika z p yt betonowych znakomicie poprawia orientacj
pieszych i przyci ga rowerzystów, bo jest równa i stawia najmniejsze mo liwe opory tocze-
nia. Dodatkowo, w Gda sku w wielu miejscach nawierzchnia drogi rowerowej jest obni ona
w stosunku do chodnika. To powoduje intuicyjne opuszczanie drogi rowerowej przez pieszych 
(zró nicowanie wysoko ci jest analogiczne jak w przypadku jezdnia — chodnik).

Zwraca uwag  niwelowanie ró nic poziomów mi dzy nawierzchni  jezdni a drog  rowero-
w . Cho  nie zawsze projektant przewidzia  a wykonawca zrealizowa  na wjazdach na drogi 
rowerowe zerow  ró nic  poziomów, to w Gda sku zastosowano w takich sytuacjach znane 
z innych krajów banalnie proste i skuteczne rozwi zanie: uskoki zosta y zalane r cznie roz-
cielon  mas  bitumiczn .

W kilku miejscach na gda skich drogach rowerowych zastosowano z niejasnych powodów 
na wjazdach na drogi rowerowe wzd u  ul. Grunwaldzkiej kostk  brukow . Niefazowana 
kostka brukowa zosta a równie  zastosowana na odcinku drogi rowerowej w miejscu, gdzie 
s u by ochrony rodowiska wyst pi y z daniem zastosowania nawierzchni przepuszczalnej 
ze wzgl du na nawodnienie systemów korzeniowych. Z tego samego powodu w kilku miej-
scach na drogach rowerowych zamiast nawierzchni tradycyjnych zastosowano kraty metalo-
we o g stym zaplocie.

Zdaniem autorów projektu stosowanie nawierzchni przepuszczalnych na wydzielonych dro-
gach rowerowych poza jezdniami nie ma uzasadnienia i jedynie podnosi koszty inwestycji, 
obni a wygod  jazdy i trwa o  drogi rowerowej. Drogi rowerowe w ogromnej wi kszo ci nie 
posiadaj  kanalizacji opadowej i w przypadku nawierzchni nieprzepuszczalnych ca o  wody 
deszczowej, która na nie spada i tak sp ywa dzi ki przepisowemu nachyleniu poprzecznemu 
drogi rowerowej do gruntu, nawadniaj c systemy korzeniowe drzew.

Z nawierzchni  dróg rowerowych wi e si  jeszcze jeden problem. Wiele instytucji uwa a,
e powinna ona by  rozbieralna aby u atwi  dost p do instalacji podziemnych. Zdaniem 

autorów projektu nie ma podstaw prawnych, aby inwestor (gmina) podejmowa a decyzje 
sprzeczne z interesem u ytkowników i podatnika w interesie podmiotów trzecich, w a ci-
cieli infrastruktury podziemnej. Nawierzchnia rozbieralna (kostka betonowa) jest bowiem 
mniej trwa a, stawia znacz co wy sze opory toczenia i przede wszystkim jest znacznie dro -
sza od nawierzchni bitumicznych. Nagminn  praktyk  jest niedope nianie przez jednostki 
samorz dowe obowi zku egzekwowaniu od w a cicieli i u ytkowników infrastruktury pod-
ziemnej przywrócenia nawierzchni do stanu przed rozbiórk  i pracami podziemnymi. Gdyby 
urz dnicy w a ciwie wykonywali swoje obowi zki i fi rmy k ad ce np. kable by y zmuszane do 
po o enia nawierzchni o pierwotnej jako ci, to prawdopodobnie problem nawierzchni „roz-
bieralnej” by nie istnia , bo jest ona po prostu dro sza.
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Orientacyjne koszty nawierzchni drogi rowerowej na podstawie dokumentacji gda skiego
projektu rowerowego:

• metr kwadratowy nawierzchni bitumicznej z asfaltu lanego — ok. 30 PLN

• metr kwadratowy nawierzchni bitumicznej z mastyksu grysowego — ok. 120 PLN

• metr kwadratowy nawierzchni z kostki betonowej — powy ej 70 PLN

cznie ca kowity koszt metra kwadratowego drogi rowerowej o nawierzchni z mastyksu gry-
sowego oscylowa  oko o 150 PLN. Koszt metra kwadratowego drogi rowerowej o nawierzchni 
z asfaltu lanego nie przekracza  65 PLN za metr.

Koszty te obejmuj  materia y, przywóz i robocizn  (korytowanie, uk adanie obrze y, pod-
budow  i stabilizowanie jej oraz mechaniczne roz cie anie warstwy cieralnej). Nie obej-
muj  robót przygotowawczych, przek adek infrastruktury podziemnej, przenoszenia miejsc 
parkingowych, budowy lub przystosowania sygnalizacji wietlnej, oznakowania oraz innych 
robót dodatkowych. Podano warto ci brutto przy zastosowaniu obowi zuj cej wówczas 7% 
stawce podatku VAT.

Z kolei wcze niejszy (rok 2000) kosztorys drogi rowerowej w al. Gen. Hallera, który by  pod-
staw  przygotowania za o e fi nansowych projektu wygl da  nast puj co:

 koryto o g boko ci 10 cm wykonywane spycharka oraz walcem: 1,44 zl/m2 

 podbudowa 10 cm z kruszywa amanego stabilizowanego cementem, zag szczanego me-
chanicznie (po zag szczeniu grubo  8 cm) — 10,49 zl/m2

 3 cm masy mineralno — asfaltowej z przywozem roz cieleniem mechanicznym i wa owa-
niem — 19,99 zl/m2

cznie koszt nawierzchni drogi rowerowej z asfaltu: 31,92 zl/m2

WY SZA SZKO A JAZDY, CZYLI WYDZIELONE DROGI ROWEROWE NIE ZAWSZE 
ROZWI ZUJ  PROBLEM!

Nawet, kiedy drogi rowerowe b d  spe nia  minimalne wymogi techniczne — czyli promienie 
uków i przekroje poprzeczne zagwarantuj  odpowiednio wysok  pr dko  projektow , od-
powiednia geometria umo liwi atwy wjazd z jezdni a przebieg zminimalizuje ryzyko kolizji 
z pieszymi, to wci  na rowerzyst  (i projektanta) mog  czyha  przykre niespodzianki. 

Poni ej lista spraw, o których ka dy projektant musi pami ta .

Obszar akumulacji przed przejazdem rowerowym

W rejonie skrzy owania z sygnalizacj wietln  lub bez pierwsze stwa przejazdu rowerzy-
ci poruszaj cy si  po drodze rowerowej musz  zatrzymywa  si  na czerwonym wietle lub 

w celu przepuszczenia innych pojazdów. Niestety, wielu projektantów nie wysnuwa z tego 
adnych wniosków, milcz co zak adaj c, e nikt z drogi rowerowej nie b dzie korzysta . Jest 

to b d, prowadz cy do cz stych kolizji i konfl iktów mi dzy ró nymi u ytkownikami, g ównie
rowerzystami i pieszymi.

Projektant musi tak zagospodarowa  przestrze , aby w obszarze akumulacji, stanowi cym
cz  drogi rowerowej by o wystarczaj co du o miejsca dla co najmniej trzech rowerzystów. 
Przy du ych potokach ruchu rowerowego na danej relacji oraz/lub d ugim czasie czerwonego 
wiat a w sygnalizatorach S–6 konieczne mo e by  miejsce nawet dla kilkunastu u ytkowni-

ków. W przypadku niektórych ci gów rowerowych nale y bra  pod uwag  mo liwo  nadre-
prezentacji rowerzystów z sakwami czy z przyczepkami. Zajmuj  oni wi cej miejsca i maj
ograniczon  zdolno  manewrowania w porównaniu ze “zwyk ymi” rowerzystami (przepisy 
dopuszczaj  d ugo  zestawu rower–przyczepka 4,0 m).
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Rowerzy ci w obszarze akumulacji nie mog  blokowa  ruchu innym uczestnikom ruchu. 

U ytkownicy jad cy drog  rowerow  na wprost nie mog  by  zatrzymywani przez rowery, 
oczekuj ce przed przejazdem rowerowym poprzecznym do tej drogi rowerowej. Obszary 
akumulacji nie mog  by  kolizyjne z ruchem pieszym. Do fundamentalnych b dów nale y
taka lokalizacja przejazdów rowerowych, obszarów akumulacji i dróg rowerowych w rejonie 
skrzy owa , e najkrótsze drogi pieszych mi dzy g ównymi lokalnymi ród ami i celami po-
dró y (przej ciami dla pieszych, przystankami komunikacji zbiorowej itp.) przebiegaj  w a -
nie przez przejazdy, drogi rowerowe i obszary akumulacji. 

W przypadku sygnalizacji wietlnej najbardziej po danym rozwi zaniem jest automatyczne 
uruchamianie zielonego wiat a na przeje dzie rowerowym wraz z zielonym wiat em na nie-
kolizyjnym kierunku ruchu samochodowego oraz zdalna detekcja rowerzystów zbli aj cych
si  do obszaru akumulacji w przypadku sygnalizacji akomodacyjnej. (Wskazana jest detekcja 
elektrooptyczna, a nie przy pomocy bardzo awaryjnych p tli indukcyjnych, które mog  nie 
wykrywa  niektórych rodzajów rowerów). Wzbudzanie sygnalizacji przyciskami mo e by
stosowane tylko jako rozwi zanie wspomagaj ce i na relacjach ma o istotnych z punktu wi-
dzenia ruchu rowerowego. Sygnalizacja wzbudzana r cznie zmusza rowerzystów do zatrzy-
mywania si , co zwi ksza wspó czynnik opó nienia, wymaga od rowerzysty dodatkowego 
wysi ku i powoduje cz ste ignorowanie sygnalizacji wietlnej przez rowerzystów.

Rowerzy ci stoj cy na tym skrzy owaniu na czerwonym wietle nie blokuj  ruchu rowerowego 
na kierunku, dla którego jest zielone wiat o. Nie ma te  kolizji z ruchem pieszym. (Amsterdam, 
Holandia).
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UWAGA, KOLIZYJNA SYGNALIZACJA WIETLNA!

Budowa wydzielonych dróg rowerowych i przejazdów rowerowych przez skrzy owanie nie za-
wsze poprawia bezpiecze stwo i wygod  rowerzystów. Najcz ciej jest dok adnie na odwrót: 
liczba punktów kolizji samochodów i rowerzystów zwi ksza si , obni aj c bezpiecze stwo
ruchu. Co wi cej, bezmy lnie zaprojektowana sygnalizacja wietlna zazwyczaj pogarsza t
niebezpieczn  i niepo dan  sytuacj .

Rowerzysta jad cy na wprost na zielonym wietle w sygnalizatorze S–6 jest nara ony na 
potr cenie przez samochód skr caj cy w prawo z jezdni równoleg ej do toru ruchu rowe-
rzysty oraz przez samochód wyje d aj cy z ulicy poprzecznej na “zielonej strza ce”, cz sto
z du  pr dko ci  i zza innego pojazdu uniemo liwiaj cego kontakt wzrokowy kieruj cemu
i rowerzy cie.

Analiza zachowa  kieruj cych pojazdami wskazuje, e na skrzy owaniach z przejazdami 
dla rowerzystów niedopuszczalne jest stosowanie warunkowego zielonego wiat a dla skr -
tu w prawo (“zielona strza ka”) na wlotach z przejazdami rowerowymi. Niedopuszczalna 
jest te  jednoczesna faza zielonego wiat a w sygnalizatorze S–1 obejmuj cym prawoskr t
i w sygnalizatorze S–6 dla tego samego kierunku. Problem jest szczególnie istotny w przypad-
ku skrzy owa  z wysp  centraln  o  du ej rednicy, których geometria zach ca do skr tu w 
prawo z wielk  pr dko ci .

Próby rozwi zania tego problemu przez dawanie zielonego wiat a dla rowerzystów na 
wprost zanim zapali si  zielone wiat o dla samochodów rozwi zuje problem tylko w przy-
padku rowerzystów, którzy zatrzymali si  na czerwonym wietle. Jest nieskuteczne w naj-
bardziej niebezpiecznej sytuacji, kiedy rowerzy ci i samochody wje d aj  na zielonym 
wietle na puste skrzy owanie. Inne rozwi zania skutkuj  dyskryminowaniem rowerzystów 

przez zmuszanie ich do zatrzymania oraz bardzo d ugie czasy czerwonego wiat a w sygna-
lizatorach S-6.

Praktyka pokazuje, e wynikaj ce z obecnego systemu szkolenia nawyki kieruj cych wsparte 
typow  geometri  skrzy owa  skutkuj  w takich sytuacjach wypadkami o bardzo powa nych
konsekwencjach. Rowerzysta cz sto porusza si  z pr dko ci  30 km/godz. a zgodnie z prze-
pisami mo e wjecha  na przejazd z pr dko ci  nawet 60 km/godz. 

Ruch rowerowy na przejazdach rowerowych obok skrzy owa  musi by  dopuszczany zielonym 
wiat em w sygnalizatorze S–6 wy cznie przy jednoczesnym czerwonym wietle w sygnaliza-

torze S–2 dla relacji skr tnej w prawo. Je li na wlocie skrzy owania nie ma mo liwo ci wy-
odr bnienia fazy sygnalizacji dla prawoskr tu ruchu ogólnego, to cz sto lepszym sposobem 
organizacji ruchu jest prowadzenie ruchu rowerowego na zasadach ogólnych w jezdni lub 
wyznaczenie w jezdniach pasów fi ltruj cych dla rowerzystów, luz rowerowych na wlotach 
skrzy owania oraz zaprogramowanie sygnalizacji wietlnej w sposób uwzgl dniaj cy pr d-
ko  ewakuacji rowerzystów ze skrzy owania (ok. 16–20 km/godz.).

LUZY ROWEROWE NA SKRZY OWANIACH, PASY FILTRUJ CE PRZED 
SKRZY OWANIAMI

Jednym z najprostszych, a zarazem niezwykle efektywnych rozwi za  ruchu rowerowego na 
skrzy owaniach s  tak zwane luzy rowerowe. luza rowerowa jest rodzajem (lub cz ci )
obszaru akumulacji w jezdni, umo liwiaj cym rowerzystom oczekiwanie mi dzy lini  za-
trzyma  dla samochodów i skrzy owaniem. Zajmuje ca  szeroko  pasa ruchu, a rowerzy ci
w luzie stoj  obok siebie i dopiero ruszaj c rozplataj  si  w peleton. Jest to bezpieczne, 
gdy  s  doskonale widoczni przez kierowców samochodów.
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Istniej  dwa podstawowe rodzaje luz rowerowych: 
luzy do jazdy na wprost i lewoskr tu z wlotu skrzy owania, gdzie ruch rowerowy odbywa 

si  na zasadach ogólnych lub na pasie rowerowym (pasie fi ltruj cym) w jezdni
luzy obs uguj ce relacje skr tne z przecinaj cego wlot skrzy owania przejazdu rowero-

wego w osi wydzielonej drogi rowerowej poza jezdni .

Dojazd do luzy obs uguj cej relacj  na wprost odbywa si  albo jezdni  na zasadach ogólnych 
albo po pasie rowerowym w jezdni, tzw. pasie fi ltruj cym, umo liwiaj cym rowerzystom omini -
cie stoj cych na czerwonym wietle lub wyprzedzenie wolno jad cych w kierunku skrzy owania 
samochodów. Pas fi ltruj cy miusi by  wyznaczany przed skrzy owaniem w taki sposób, e zaczyna 
si  przy prawej kraw dzi jezdni i prowadzi bezpo rednio do luzy rowerowej mi dzy pasem ruchu 
ogólnego na wprost i ewentualnym pasem ruchu ogólnego do skr tu w prawo. Jest bardzo wa ne, 
aby organizacja ruchu nie zmusza a rowerzysty jad cego na wprost lub zamierzaj cego skr ci
w lewo do przeplatania toru ruchu z szybciej od niego jad cymi samochodami. To kieruj cy samo-
chodami musz  ust pi  pierwsze stwa rowerzy cie, przecinaj c pas rowerowy w jezdni. 

Lewoskr t odbywa si  zale nie od wyboru rowe-
rzysty albo zgodnie z ogóln  organizacj  ruchu 
po torze ruchu samochodów, albo — w przypadku 
du ych nat e  ruchu samochodowego na wprost 
i du ej ró nicy pr dko ci samochodów i rowerzy-
stów — w dwóch etapach. Najpierw rowerzysta 
przekracza skrzy owanie i nie opuszcza go, tyl-
ko zatrzymuje si  w kolejnej luzie rowerowej 
umieszczonej na s siednim wlocie skrzy owania 
po prawej stronie. Tam zatrzymuje si  i przepusz-
cza pojazdy poruszaj ce si  na wprost. Nast pnie 
po zmianie wiate  lub ust pieniu pierwsze stwa 
rowerzysta przekracza skrzy owanie w docelo-
wym kierunku.

W przypadku wlotu skrzy owania z przejazdem 
rowerowym, luza umo liwia obs ug  przeci-
naj cych skrzy owanie relacji skr tnych ruchu 
rowerowego odbywaj cego si  po wydzielonej 

luzy rowerowe wraz z pasami fi ltruj cymi s  znacznym u atwieniem dla ruchu rowerowego, przy pie-
szaj c ruch rowerowy i zwi kszaj c przez to jego konkurencyjno  wobec samochodu. (Dublin, Irlandia)

Schemat skrzy owania ze luzami rowerowymi, pasami fi ltruj cymi dla rowerzystów oraz przejaz-
dem rowerowym w osi wydzielonej drogi rowerowej. Wszystkie mo liwe relacje s  dost pne dla 
rowerzystów a kolizje z ruchem samochodowym s  zminimalizowane lub nie istniej .
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drogi rowerowej. Rowerzysta poruszaj cy si  po wydzielonej drodze rowerowej wje d a na 
przejazd rowerowy a nast pnie opuszcza go, zatrzymuj c si  w luzie mi dzy przejazdem 
a skrzy owaniem. W ten sposób nie blokuje ruchu na przeje dzie rowerzystom, jad cym na 
wprost po wydzielonej drodze rowerowej. Nast pnie przekracza skrzy owanie na zasadach 
ogólnych (np. po zmianie fazy sygnalizacji w przypadku skrzy owania osygnalizowanego). 

W przypadku lewoskr tu na relacji odwrotnej, rowerzysta w zale no ci od nat enia ruchu na 
wprost porusza si  albo zgodnie z torem ruchu samochodów skr caj cych w lewo i wje d a na 
wydzielon  drog  rowerow  przcinaj c przejazd rowerowy, albo wje d a na wylot drogi rowe-
rowej przy prawej kraw dzi jezdni i tam zatrzymuje si . Nast pnie przepuszcza samochody 
opuszczaj ce wraz z nim skrzy owanie na wprost i dopiero wtedy przekracza przejazd rowero-
wy. Projektuj c drog  rowerow  nale y odpowiednio zaprojektowa  obszar akumulacji przed 
przejazdem rowerowym, m.in. unikaj c kolizji rowerzystów ze s upami sygnalizatorów.

Nale y zwróci  uwag , e m.in. dzi ki sygnalizacji wietlnej korzystanie ze luzy jest zawsze 
niekolizyjne. Stosowanie luz rowerowych eliminuje punkty kolizji, które musz  si  pojawi
przy stosowaniu przejazdów rowerowych cz cych wydzielone drogi rowerowe obok skrzy-
owania przy przej ciach dla pieszych bez rozdzielonch faz sygnalizacji i w wielu przypad-

kach jest bezpieczniejsze i gwarantuje znacznie lepsze parametry u ytkowe, ni  budowa 
przejazdów rowerowych przez wloty skrzy owa .

UWAGA: Projektuj c luzy rowerowe, nale y zapewni  widoczno  sygnalizatorów S–1 z ob-
szaru luzy oraz — w przypadku sygnalizacji akomodacyjnej — detekcj  rowerzystów znaj-
duj cych si  w luzie. Obecne przepisy nie przewiduj  istnienia luz rowerowych, jednak 
w praktyce mo na je wyznacza  bez specjalnego oznakowania poziomego, tylko przy pomo-
cy pasa rowerowego w jezdni i umieszczaj c w odpowiednich miejscach sygnalizatory S–1. 
Do po owy roku 2006 w Polsce nie wdro ono ani jednego przyk adu luzy rowerowej.

KONTRAPASY ROWEROWE

Jednym z najefektywniejszych rozwi za  u atwiaj cych poruszanie si  rowerzystów w mia-
stach s  tzw. kontrapasy rowerowe: pasy rowerowe w jezdni ulic jednokierunkowych, umo -
liwiaj ce poruszanie si  rowerzystów w kierunku przeciwnym do obowi zuj cego wszystkie 
inne pojazdy. W kierunku obowi zuj cym wszystkie pojazdy rowerzy ci poruszaj  si  na za-
sadach ogólnych lub na pasie rowerowym przy prawej kraw dzi jezdni.

Kontrapasy rowerowe znacz co zmniejszaj  wspó czynnik wyd u enia dla wielu relacji, bo ro-
werzy ci nie musz  dokonywa  d ugich objazdów, poruszaj c si  ulicami na zasadach ogólnych. 
Kontrapasy zmniejszaj  wspó czyn-
nik opó nienia, je li na trasie alter-
natywnej znajduj  si  skrzy owa-
nia z sygnalizacj wietln  lub pod-
porz dkowaniem, których nie ma 
w ulicy z kontrapasem. Kontrapasy 
poprawiaj  bezpiecze stwo rowe-
rzystów na dwa sposoby: rowerzy-
sta na kontrapasie i kieruj cy pojaz-
dem poruszaj cym si  na zasadach 
ogólnych w jezdni maj  doskona y
kontakt wzrokowy, a wyznaczenie 
trasy rowerowej przy pomocy kon-
trapasa minimalizuje konieczno
korzystania z tras niebezpiecznych 
dla rowerzystów, gdzie musz  oni 
porusza  si  w du ym i ci kim ru-
chu samochodowym i pokonywa
uci liwe, kolizyjne lewoskr ty.
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Potencjalne zagro enia, jakie niesie kontrapas, to “ cinanie” go przez samochody na ukach
w lewo i kolizje na skrzy owaniach. Oba zagro enia mo na atwo zminimalizowa : przed 
ukami na linii wydzielaj cej kontrapas w jezdni nale y umieszcza  wyspy dziel ce z od-
blaskowymi pylonami; oddzielaj  one kontrapas od pasa ruchu ogólnego i uniemo liwiaj
wtargni cie na  rozp dzonych samochodów. 

Kontrapasy s  powszechnie stosowanym u atwieniem dla rowerzystów w niemal wszystkich 
krajach Europy. Uchodz  za rozwi zanie bardzo bezpieczne, bo kierowcy samochodów i ja-
d cy pod pr d rowerzy ci maj  doskona y kontakt wzrokowy. Z bada  niemieckich wynika 
wr cz, e na kontrapasach ryzyko kolizji czy wypadku jest wr cz ni sze, ni  podczas jazdy 
w kierunku zgodnym z ogóln  organizacj  ruchu. Wynika to st d, e do najcz stszych zda-
rze  w ruchu miejskim nale y zderzenie z nagle otwieraj cymi si  drzwiami samochodu. 
Tymczasem na kontrapasie otwieraj ce si  drzwi samochodu nie s  tak niebezpieczne dla 
jad cego z naprzeciwka rowerzysty jak drzwi, które otwieraj  si  przed rowerzyst , który 
si  w nich wr cz klinuje.
Niestety, w Polsce kontrapasy s  do  kontrowersyjnym rozwi zaniem i wielu zarz dców dróg 
odrzuca ich stosowanie. Cz stym argumentem jest niedostateczny przekrój ulicy. Tymczasem 
nie ma adnych dowodów, aby ciasny przekrój by  przyczyn  wypadków. Wr cz przeciwnie 
— to zbyt szeroki przekrój zach ca kierowców do rozwijania nadmiernych pr dko ci, a to 
rzeczywi cie prowadzi do wypadków.
Co ciekawe, mimo niech ci do kontrapasów rowerowych w Polsce istnieje do  rozpowszech-
niona praktyka otwierania ulic jednokierunkowych dla niektórych pojazdów w obie strony 
i to cz sto mimo do  sk pego przekroju jezdni. Na zdj ciach poni ej przyk ady takiej orga-
nizacji ruchu z Torunia i Krakowa.

Kontrapas rowerowy (ul. Kopernika, Kraków).
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Powa nym problemem jest skomunikowanie ruchu rowerowego, odbywaj cego si  po wy-
dzielonych drogach rowerowych z ruchem rowerowym na zasadach ogólnych w jezdni. 
Rozwi zania w przypadku skrzy owa  klasycznych mog  obejmowa  wjazdy z pasami wy-

czania i wyjazdy z pasami wy czania. Na niektórych skrzy owaniach doskona ym roz-
wi zaniem s luzy rowerowe. Ale w dwóch sytuacjach najprostszym, najmniej kolizyjnym 
i najbardziej efektywnym rozwi zaniem jest potraktowanie drogi rowerowej po prostu jako 
kolejnego wlotu skrzy owania:

 Skrzy owanie trójramienne (typu “T” lub “Y”): je li przebieg drogi rowerowej umo -
liwia doprowadzenie jej jako czwarty wlot skrzy owania daj cy w rezultacie uk ad
skrzy owania typu “X”, a rowerzy ci jad cy po jezdni nie musz  kolizyjnie przeplata
torów ruchu pojazdów skr caj cych w prawo lub jad cych na wprost aby dosta  si  na 
drog  rowerow , to w a nie taka organizacja ruchu jest optymalna.

 Wloty skrzy owania gdzie ruch rowerowy odbywa si  na zasadach ogólnych w jezdni mog
i powinny by  wyposa one w luzy rowerowe. Rowerzy ci opuszczaj cy drog  rowerow
poruszaj  si  na zasadach ogólnych, ust puj c pierwsze stwa innym pojazdom.

 Ma e rondo. Ma e ronda s       idealnym rozwi zaniem umo liwiaj cym rozplecenie ru-
chu rowerowego odbywaj cego si  na wydzielonej dwukierunowej drodze rowerowej 
w jezdnie, gdzie odbywa si  na zasadach ogólnych oraz zebranie ruchu rowerowego 
z tych jezdni i wprowadzenie go na wydzielon  drog  rowerow . Ma e ronda eliminuj
niebezpiecze stwa zwi zane z lewoskr tem: rowerzysta nawet na potencjalnie naj-
bardziej kolizyjnej relacji na drog  rowerow  wje d a skr caj c w prawo i nie zmie-
niaj c pasa ruchu. W Polsce jak dot d nie ma zrealizowanych przyk adów takich rond, 
istnieje projekt takiego rozwi zania w Krakowie.

NIEWIDZIALNA INFRASTRUKTURA ROWEROWA

W bardzo wielu przypadkach ruch rowerowy mo e odbywa  si  na zasadach ogólnych w jezd-
ni. Dotyczy to g ównie lokalnych ulic o niewielkich nat eniach ruchu i niewielkiej pr dko ci
miarodajnej. Z wielu powodów istniej ce ulice, gdzie ruch samochodowy staje si  coraz 
bardziej uci liwy i niebezpieczny, przebudowuje si  na ulice uspokojonego ruchu (strefy 
„tempo 30”, „strefy zamieszkania”). 

skala
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B-43
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Mo liwe s  nast puj ce rozwi zania techniczne:
 budowa progów zwalniaj cych
 budowa szykan i wysp dziel cych, zmuszaj cych kierowców do znacznego zmniejsze-

nia pr dko ci
 optyczne i faktyczne zw anie jezdni
 podnoszenie tarcz skrzy owa  i przej  pieszych
 przebudowa skrzy owa  na ma e ronda o jednym pasie ruchu i mo liwie ciasnej 

geometrii

Mo liwe jest te  znacz ce ograniczenie wjazdu pojazdów samochodowych przez odpo-
wiednie oznakowanie (np. zakaz wjazdu samochodów ci arowych, zakaz wjazdu samo-
chodów innych ni  pojazdy mieszka ców) lub wprowadzenie op at za wjazd pojazdów sa-
mochodowych (rozwi zanie znane na przyk ad z centrum Londynu oraz Trondheim i Bergen 
w Norwegii).

Tak przebudowane ulice, gdzie samochodów jest mniej i poruszaj  si  z pr dko ci  rowerzysty 
stanowi  dla ruchu rowerowego ogromne u atwienie i st d okre la si  je jako „Niewidzialna 
infrastruktura rowerowa”. Szczególnym przyk adem „niewidzialnej infrastruktury” s  ma e
ronda, które maj  bardzo wysok  przepustowo  (z regu y znacznie wy sz , ni  skrzy owa-
nia z sygnalizacj ) a dla rowerzystów s  bardzo przyjazne, poniewa  zmniejszaj  pr dko
samochodów i umo liwiaj  ca kowicie bezkolizyjny lewoskr t, który na zwyk ych skrzy owa-
niach bywa ryzykowny.

Ulice z uspokojonym ruchem samochodowym s  bardzo przyjazne dla rowerzystów 
(Amsterdam, Kraków).
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ANALIZY PRZYPADKÓW:

SKRZY OWANIE UL. GRUNWALDZKIEJ I BRACI LEWONIEWSKICH (GDA SK).

Droga rowerowa powsta a w 2003 roku w ramach Gda skiego Rowerowego Projektu 
Inwestycyjno–Promocyjnego. Jest cz ci  g ównej osi, cz cej niemal wszystkie dzielnice 
Dolnego Tarasu Gda ska oraz Sopot i Gdyni . Rozwi zanie zastosowane na tym skrzy owaniu 
jest wzorcowe ze wzgl du na bezkolizyjne rozszczepienie faz sygnalizacji wietlnej. Rowerzy ci 
poruszaj  si  na wprost jednocze nie z jad cymi na wprost samochodami (zielone wiat o pali 
si  w sygnalizatorach S–1 i S–6), samochody skr caj ce w prawo na kolizyjnym w stosunku do 
ruchu rowerów kierunku maj  w sygnalizatorze S–2 wiat o czerwone. wiat a w S–2 zmieniaj
si  jednocze nie ze zmian wiate  w sygnalizatorze S–6: kierowcy maj  w S–2 zielone dopiero 
wtedy, kiedy rowerzy ci opuszcz  przejazd i w sygnalizatorze S–6 pali si  czerwone wiat o.
Warto podkre li , e rowerzy ci nie musz  si  zatrzymywa  przed przejazdem rowerowym 
aby wzbudzi  sygnalizacj .

Wad  rozwi zania tego skrzy owania jest brak przejazdu rowerowego przez ul. Grunwaldzk
na po udniowym wlocie skrzy owania, co zmusza rowerzystów do trzykrotnego przekro-
czenia jezdni na przejazdach rowerowych. Jednak ze wzgl du
na znikomy ruch na tej akurat relacji jest to akceptowalne. 
Drug , znacznie powa niejsz  wad  jest brak drogi rowerowej 
po wschodniej stronie ulicy Grunwaldzkiej na pó noc od skrzy-
owania. Docelowo musi ona powsta , aby zminimalizowa

wspó czynnik opó nienia na g ównej relacji mi dzydzielnicowej
obs ugiwanej przez t  tras  (zdecydowane zmniejszenie czasu 
oczekiwania na sygnalizacji wietlnej na przejazdach w poprzek 
ulicy Grunwaldzkiej).

ANALIZA PRZYPADKU: KONTRAPAS W UL. KOPERNIKA (KRAKÓW):

Cho  to rozwi zanie nie jest bezpo rednio zwi zane z Gda skim Rowerowym Projektem 
Inwestycyjno–Promocyjnym, to znajduje si  w bazie przyk adów Najlepszej Praktyki infra-
struktury rowerowej w Polsce i warto je tu przytoczy .

Ulica Kopernika jest jedyn  dost pn  dla rowerzystów ulic cz c cis e centrum Krakowa 
z Rondem Mogilskim oraz potencjalnymi i istniej cymi trasami rowerowymi w kierunku 
Nowej Huty. Przecinaj ca centrum Krakowa linia kolejowa mo e by  przekroczona tylko oko-
o kilometr dalej na po udnie albo kilkaset metrów na pó noc. W obu przypadkach rowerzysta 
musi porusza  si  w ruchu ogólnym po jezdni z torowiskami tramwajowymi i bardzo du ym,
cz sto szybkim ruchem samochodowym. Ze wzgl du na przekrój jezdni tych tras omijanie 
stoj cych w korku samochodów jest niemo liwe i stanowi  one „w skie gard a” dla ruchu 
rowerowego.

Ulica Kopernika jest najkrótsz  tras  na tej relacji i jedyn , gdzie nie ma torowisk tram-
wajowych. Jest jednokierunkowa i ma szczególny charakter ze wzgl du na po o enie na 
d ugim odcinku w obr bie zabudowa  Szpitala Uniwersyteckiego. Parkowanie jest dozwolone 
tylko po jednej stronie jezdni a pod pr d regularnie odbywa si  ruch karetek na sygnale. 
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Rowerzy ci zawsze poruszali si  ulic  Kopernika w obu 
kierunkach. Oczywiscie, do wyznaczenia kontrapasa — 
ami c przepisy gdy jechali pod pr d.

Budowa kontrapasa rowerowego, cho  budzi a ogrom-
ne kontrowersje, to okaza a si  sukcesem. Licz ca po-
nad 1200 metrów trasa cz ca Rondo Mogilskie z ulic
Miko ajsk  i w. Jana w obr bie Starego Miasta koszto-
wa a 32 tysi ce z otych. Kontrapas rowerowego w jezdni 
jest uzupe niony prefabrykowanymi wyspami dziel cymi
z odblaskowymi pylonami, umieszczonymi w krytycznych 
punktach ulicy tak, aby oddzieli  ruch rowerowy „pod 
pr d” i ruch ogólny zgodny z normaln  organizacj  unie-
mo liwiaj c samochodom cinanie zakr tów i zaje d a-
nie drogi rowerzystom. Docelowo, kontrapas rowerowy 
w ul. Kopernika b dzie wyprowadza  ruch rowerowy od 

strony Nowej Huty prowadzony bezkolizyjnie w dolnym poziomie Ronda Mogilskiego, obecnie 
stanowi cego kolejne „w skie gard o” systemu rowerowego w Krakowie.

Opieraj c si  na programie pi ciu wymogów CROW dla infrastruktury rowerowej, kontrapas 
w ul. Kopernika jest rozwi zaniem wzorcowym:

 skraca drog  rowerzysty na bardzo ucz szczanej relacji cis e centrum Krakowa — 
wschodnia cz ródmie cia i Nowa Huta. Oznacza to znaczne zmniejszenie wspó -
czynnika wyd u enia (patrz wymóg bezpo rednio ci CROW).

 zmniejsza liczb  miejsc, gdzie rowerzysta musi si  zatrzyma  (na trasach alterna-
tywnych rowerzysta napotyka co najmniej trzy sygnalizacje wietlne a ze wzgl du na 
przekrój ulicy nie mo e omija  stoj cych na wiat ach pojazdów). Oznacza to znaczne 
zmniejszenie wspó czynnika wyd u enia — parametru istotnego dla wymogu wygody.

 dla podstawowej obs ugiwanej relacji kontrapas eliminuje konieczno  niebezpieczne-
go lewoskr tu i punktu kolizji. Oznacza to spe nienie wymogu bezpiecze stwa

 kontrapas jest bardzo atwo dost pny, zarówno z poziomu róde  i celów podró y przy 
ul. Kopernika jak i poziomu sieci (docelowo b dzie dost pny bezkolizyjnie z czterech 
g ównych dróg rowerowych krzy uj cych si  na dolnym poziomie Ronda Mogilskiego)

Niemniej wa ny jest aspekt ekonomiczny. Przy zdumiewaj co niskim koszcie inwestycyjnym jest 
to prawdopodobnie najbardziej efektywna inwestycja rowerowa w Polsce. Z analiz wypadków 
prowadzonych dla lat 1999–2003 wynika, e kontrapas jest równie  bezpieczny — na trasach 
alternatywnych zdarzy o si  zdecydowanie wi cej wypadków, ni  na ul. Kopernika, gdzie nigdy — 
ani po wybudowaniu kontrapasa, ani przed — nie dosz o do adnej kolizji czo owej a odnotowane 
wypadki s  lekkie i typowe dla ruchu miejskiego (zderzenie z otwartymi drzwiami samochodu, 
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rowerzysta który si  przewróci  wskutek wtar-
gni cia na jezdni  dziecka, rowerzysta który 
si  przewróci  na ziele cu poza jezdni  itp.).

ANALIZA PRZYPADKU: SKRZY OWANIE UL. LEGIONÓW I WYSPIA SKIEGO (GDA SK).

Zastosowano segregacj fi zyczn  ruchu pieszego i rowerowego na najbardziej kolizyjnej 
relacji (piesi wychodz cy zza rogu budynku w kierunku przej cia pieszego wprost na dro-
g  rowerow ) oraz odpowiedni obszar akumulacji dla rowerzystów zmieniaj cych kierunek 
i przekraczaj cych jezdni  ulicy Legionów po przeje dzie rowerowym. W ten sposób rowe-
rzy ci oczekuj cy na czerwonym wietle przed tym przejazdem rowerowym nie blokuj  ru-
chu rowerzystom jad cym na wprost maj cym wiat o zielone.

W przypadku tego projektu problematyczna jest natomiast dost pno  drogi rowerowej od 
strony jezdni ulicy Wyspia skiego (z g bi od lewej strony zdj cia): barierka segreguj ca
ruch pieszy i rowerowy znajduje si  na optymalnym torze ruchu rowerzysty jad cego ulic
Wyspia skiego i skr caj cego w drog  rowerow  w prawo.

Kiedy kieruj cy samochodami skr caj cy w prawo maj  zielone wiat o w sygnalizatorze S-2, rowe-
rzy ci jad cy na wprost maj  czerwone. Rowerzy ci ruszaj  na zielonym wietle, kiedy samochody 
maj  czerwone.

Kontrapas rowerowy na ul. Kopernika (oznaczony 
na rysunku lini  zielon ) jest krótszy, szybszy, 
wygodniejszy i bezpieczniejszy od najkrótszej 
trasy alternatywnej (linia czerwona). Eliminuje 
konieczno  zatrzymania si  rowerzysty na trzech 
sygnalizacjach wietlnych i pokonania ryzykowne-
go lewoskr tu.
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ENGLISH SUMMARY: GDA SK CYCLING INFRASTRUCTURE AND 
PROMOTION PROJECT

A man on bicycle on a fl at road can travel four times faster than a pedestrian using the 
same amount of energy. Sounds dull? Then imagine a pedestrian and a cyclist starting from 
the same point. In fi fteen minutes the cyclist will be four kilometres away while pedestrian 
will be onlu one kilometer away. Which means the latter might have accessed any of the 
points scattered on area of three square kilometres while the cyclist could have reached any 
destination in the area of more than fi fty square kilometres or sixteen times larger! And the 
difference does not involve any extra energy spending, pollution, noise or land occupation.

This shows the enormous potential the bicycle has for the cities, their inhabitants and the 
environment. Sadly, in Poland cycling meets a number of serious obstacles and the govern-
ment have done very little to change it. In fact, Poland holds probably the worst EU record 
as far as cycling accidents are concerned: cyclists constitute about 13 percent of all road 
fatalities. This must be compared with a very low bicycle use in most of the cities and mod-
est in the countryside. Still, in larger cities like Cracow or Gdansk cyclists are more than 10 
percent of all accident victims.

The only people who wanted tho change this were grass root activists who formed the „Miasta 
dla rowerów” (Cities for bicycles) network in mid 90’s. The network was a part of environ-
mental movement, notably the Polish Ecological Club (Friends of the Earth Poland). While 
most of activities were bicycle demonstrations, media work and public awareness rising, 
most of the leaders understood that without a tangible infrastructural changes cycling will 
not be a viable option to most of Poles, especially in cities. However, this seemed completely 
out of reach, as politicians’ agenda was different and the cycling activists’ impact was very 
limited. Even worse: the few cycling facilities built occassionally were of such low quality 
that further discouraged people from cycling.

THE GDANSK WAY

A very interesting approach was taken by cycling advocacy groups in Gda sk, Obywatelska 
Liga Ekologiczna (Civic Environmental League). Gda sk is a city in northern Poland at the 
Baltic Sea coast. Inhabited by some 465,000 souls it is a part of “tri–city” conurbation to-
gether with smaller cities of Sopot and Gdynia. Its cycling and alternative community is 
perhaps the most vibrant in Poland. Numerous cycling demonstrations attracted more than 
thousand people on bikes, impressed local politicians and led to a unique contract between 
the grass–roots and the local government in the late 90’s.

Gda sk was the fi rst city in Poland to have the Cycling Task Force organized by the Mayor. 
Gda sk was also the fi rst to have its own bicycle infrastructure design standards, developed 
by experts from the Technology University of Gda sk with some participation of cycling ac-
tivists and based on the “Sign Up For The Bike” manual for cycle–friendly infrastructure by 
the Dutch organization CROW (1993). 

As the result of the Task Force work, the Mayor of Gdansk in 1999 set up a team to investigate 
whether cycling infrastructure could be possibly funded under European Union ISPA program. 
This was exactly whe Global Environment Facility (GEF) announced its Operational Program 
11 — mitigating climate change induced by transport. Cycleway construction projects were 
eligible.

Gda sk authorities, local cycling community and Cities for Bicycles, aided by Przemek 
Czajkowski of UNDP Poland, institution representing GEF in the country were quick to make 
decision: Gda sk will apply for GEF OP11 medium sized grant, not ISPA. The team that im-
mediately started work on the project proposal included Roger Jackowski (OLE Gda sk),
Marcin Hy a (Cities for Bicycles - Polish Ecological Club), Przemek Czajkowski (UNDP Poland), 
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mr. Antoni Szczyt (Municipality of Gda sk), Susan Legro (UNDP Climate Change coordinator 
for Central Europe) and Cynthia Page (UNDP Headquarters). The draft proposal was ready in 
September 2000, the formal submission procedures were completed in December 2000. In 
May 2001, the GEF decision was positive: Gda sk got the funding. 

It   turned out that the Gda sk proposal was the fastest developed and granted medium sized 
project in GEF history. Almost all proposal work was done by the NGO community with the 
consent of the Gda sk government, this allowed for extra speed but later turned out to be 
reason for trouble, too.

THE GDA SK PROJECT DETAILS

Gda sk Project was about three things:
 Construction of 30.7 km segregated facilitie and calming traffi c on 70 km of existing 

streets (see the map of segregated facilities to the right — click to enlarge)
 Public awareness raising and public participation campaign in Gda sk
 Know–how dissemination and project replication

The long term goal is to increase bicycle use in Gda sk to 5–10% of all trips (currently near 
1–2%) and in this way, control the motorized transport induced emissions of greenhouse 
gases by 250,000 tons in 15 years. The 5–10% fi gure is similar to the cycling levels in cities 
in southern Sweden, just across the Baltic Sea. It seems feasible, judging from the polls 
commissioned by the Miasta dla rowerów from polling and market research companies (TNS 
OBOP and BBS Obserwator, 1999-2000). And there apparently is a vast pent–up demand for 
cycling in cities as every fourth person expresses readiness to cycle to work. Most people 
interviewed quote lack of cycling facilities as primary reason they do not cycle.

The segregated facilities were selected following a multi–criterional analysis that included 
the present journey matrix for Gda sk, bottleneck analysis, technical feasibility analysis 
and cost analysis. The cycleways to be built concentrate along the main transport corridors 
in Gda sk and can easily be continued into the cities of Sopot and Gdynia. There is a good 
integration with urban rail system. The hilly Upper Terrace part of Gda sk has been scrapped 
from the project as it is not so densely populated, there are steep hills and cycleways would 
have to be very long and expensive to build and fewer people would use them. 

Segregated facilities were considered appropriate for a number of reasons:
  speed limits in Poland in urban areas are higher than in other European countries and 

drivers are notorious with speeding
  severe winters make road maintenance diffi cult and snow often is ploughed away onto 

the part of the road used by cyclists 
  the core network is located along main streets with few junctions, so bidirectional fa-

cilities on both sides of street make many bicycle journeys faster and more smooth, as 
many cyclists do not need to cross the street and to wait for the green light to follow 
the bike path in appropriate direction

The awareness raising and public participation campaign is self–explanatory. It included 
a number of public meetings, demonstrations and media work. An important part of the 
project is quality control and public participation, including users’ representation. This was 
primarily consulting the design and construction process to make sure Design Standards re-
quirements are met. This work was performed by Civic Environmetal League, a local NGO.

The know–how dissemination and project replication included bulletin production and dis-
tribution, workshops for local authorities across Poland and consulting. Thirteen workshops 
have been completed and proposals for cycling infrastructure funding were prepared and 
submitted by the Municipality of Kraków, other cities following. This component was carried 
out by the Polish Ecoloigical Club (Friends of the Earth Poland).
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The Municipality of Gda sk was responsible for design and construction of cycleways. 

The total budget of the project was 2 591 587 US dollars, including 1 000 000 dollar grant 
from GEF,  1 564 000 dollar contribution by the Municipality of Gdansk and 27 587 dollar input 
by the National Board of Polish Ecological Club. 

THE PROJECT IMPLEMENTATION

The Gda sk project Executing Agency was the Ministry of Environment and involved three 
separate Implementing Agencies: Municipality of Gdansk, Civic Environmental League and 
Polish Ecological Club. The implementation of the project was much delayed for a number 
of reasons. One of them was a „culture clash” between partner organizations. The project 
proposal was developed by the NGO’s outside the local government and its details turned out 
to be not clear to the city offi cials.There were confl icts between the city offi cials and the 
NGO community regarding the quality of the designed infrastructure as well as cost eligibility 
of works commissioned by the Municipality that did not rely directly to the project goals.

Unfortunately, the delays in design and construction works coincided with unfavourable fac-
tors unforeseeable when the project was developed. The US dollar exchange rate (the project 
currency) fell sharply against Polish Zloty and the project budget shrunk by a quarter. Value 
Added Tax rate for construction works rose, which had impact on cash fl ow. And the growing 
construction boom caused prices to soar.

Another problem turned out to be the bicycle infrastructure surface costs. After fi rst suc-
cessful pilot implementation, the tenders for construction works specifi ed the cycleway sur-
face course Stone Mastic Asphalt (SMA), a material new in Poland. Initially, the SMA price was 
only slightly higher than the price of other asphalt surfaces but when tender did not allow for 
other material, all tendering companies demanded prices four times higher than the alterna-
tives. Those fi nancial issues further delayed the project implementation.

Instead of initally planned two year implementation period, the project lasted for four years 
(2002–2006). Instead of 30.7 kilometres of segregated bicycle tracks, ony 17 kilometres were 
built. However, the Municipality of Gda sk remains committed to completing the initially 
planned infrastructure with its own fi nancial resources and the total lenght of cycle facilities 
now envisaged for construction exceeds 100 kilometres. 

THE LESSONS FROM THE PROJECT

The project implementation met obstacles of organizational (political) and legal nature. The 
solution for the fi rst was the Bicycle Package, for the latter - detailed proposals to change 
law. The Bicycle Package is the blueprint for cycling policy on local level and consists of four 
elements:

Planning documents. The city Master Plan must defi ne the major obstacles for cycling, 
set the target fi gure of modal share for bicycles, name the main cycle routes and set 
target of 100% of travel sources and destinations within a city to be accessible by bicy-
cle. A more detailed bicycle infrastructure development strategy is always welcome.
Design Standards for cycling infrastructure. While conforming with the general engi-
neering and traffi c regulations they must incorporate Best Practice and propose quality 
solutions for bicycle traffi c. They must not refer to bicycle tracks and other facilities 
only but take into account the „invisible infrastructure” for cyclists - facilities not 
meant directly for bicycles but potentially enhancing cyclists’ safety, comfort and ease 
of movement. 
Bicycle User Group Consultation Platform (a Cycling Task Force). This is a horizontal 
structure within the Municipality allowing for fast information fl ow, including user feed-
back gathering. The Task Force role is to catalyse decision making that will incorporate 
bicycle user’s interest and streamline the cycling policy with other policies of the city.
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Bicycle Audit: a procedure to check all infrastructural investment or renovation against 
the broader cycling policies (the Master Plan and other planning documents and Design 
Standards) to assure no public expenditure results in worsening the condition for cy-
cling. The other aim of Bicycle Audit is to „piggyback” some cycling investment on 
other major infrastructural projects by the city, thus making public expenditure more 
effi cient.

The Cycling Infrastructure Standards, Bicycle Audit, Cycling Task Force and cycling Master 
Plan are the key issues proposed by the Cities for Bicycles advocacy and consulting group as 
the result of the Gdansk Project  and attempts to replicate it in other cities.

The legal changes include the proposal to change Poland’s Highway Code to streamline it 
with the Vienna Convention on Road Traffi c (1968) regarding the bicycles, to dismabiguate 
several articles and to improve several regulations on road engineering to pay more atten-
tion to cyclists and their needs. It also turned out that project replication using European 
Union funding may be impeded by the Government policies on structural funds and proposals 
for changes in National Development Plan were submitted.

THE PROJECT IMPACT AND RESULTS

We see the Gda sk project as a major breakthrough for Poland. This is the fi rst and so far 
only case in Poland that the grass–root community developed project of this size, got the 
municipality involved, succeeded in fundraising and co–operated on implementation with the 
Ministry of Environment and other project partners. The Gda sk project is the fi rst complex 
cycling activity of local government in Poland that is user–oriented and quality–oriented. 

The project tangible results were cycleways that offer very high quality and now constitute 
local Best Practice showcase. Other results include the Public Participation processes and 
procedures. Cycling Task Forces have been set up and local Design Standards were commis-
sioned by numerous cities across Poland, together with Bicycle Audit procedure proposed as 
a way to overcome several problems with bicycle policy implementation. And some cities 
have developed infastructural proposals to be funded by the EU or other funding sources.

A number of legal and technical issues were discovered or arose during the project. These 
issues are the current challenge for the grass-root organizations involved in the Gda sk
project. In 2005, the Ministry of Transport commissioned the National Cycling Development 
Plan concept paper from the team who developed the Gdansk project. It is possibly the 
fi rst time Poland’s national government expressed direct interest in cycling and this creates 
a potential for future developments. 






