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Opracowanie na podstawie ankiet wŜr·d mieszkaŒc·w i mieszkanek miasta oraz gminy 

Pleszew dotyczŃcych ruchu rowerowego, przeglŃdu istniejŃcej infrastruktury rowerowej 

w mieŜcie, a takŨe dobrych praktyk z innych miast w Polsce. 

Ankieta wŜr·d mieszkaŒc·w przeprowadzona w czerwcu 2022 roku przez Fundacjň Animacja 

i PowiatowŃ świetlicň środowiskowŃ ï Lokalne Centrum Wolontariatu w Pleszewie. 

Zdjňcia w materiale, o ile nie podano inaczej w podpisie, sŃ wğasnoŜciŃ autora opracowania. 

 

Opracowanie: 

Marcin Sowa 

 

PoznaŒ, sierpieŒ 2022 r. 

____ 

Dziağanie realizowane jest w ramach projektu ĂWzmocnienie potencjağu 

aktywistek/aktywist·w poprzez naukň kampaniowania onlineò. 

Projekt realizowany jest przez Akcjň Demokracjň z dotacji programu Aktywni Obywatele ï 

Fundusz Krajowy finansowanego przez Islandiň, Lichtenstein i Norwegiň w ramach Funduszy 

EOG. 
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Gğ·wnym celem zwiňkszenia udziağu ruchu rowerowego w podr·Ũach w mieŜcie jest 

poprawa warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w: wiňksza mobilnoŜĺ, obniŨenie emisji CO2, obniŨenie 

poziomu hağasu, oszczňdnoŜĺ czasu. 

Na dystansie do 5 km rower powinien byĺ pierwszym i gğ·wnym wyborem w zakresie 

Ŝrodka transportu. Rower jako jedyny Ŝrodek zapewnia poğŃczenie door2door, nie wymaga 

ponoszenia nieproporcjonalnie wysokich wydatk·w na budowň i utrzymanie infrastruktury.  

Miasto Pleszew, jako miasto infrastrukturalnie zwarte, idealnie wrňcz nadaje siň do rozwoju 

ruchu rowerowego. Trzeba tylko stworzyĺ ku temu warunki. 

NaleŨy pamiňtaĺ, Ũe w myŜleniu o rozwoju ruchu rowerowego przy projektowaniu 

powinno siň braĺ pod uwagň tzw. piňĺ wymog·w CROW
1)

: 

¶ Sp·jnoŜĺ ï wszystkie Ŧr·dğa i cele podr·Ũy powinny byĺ dostňpne na rowerze 

¶ BezpoŜrednioŜĺ ï droga i czas jej pokonania na rowerze powinny byĺ jak najkr·tsze 

¶ Wygoda ï pokonanie trasy rowerem nie moŨe wymagaĺ od rowerzysty poniesienie 

nadmiernego wydatku energetycznego, stŃd naleŨy minimalizowaĺ r·Ũnice wysokoŜci 

i pochyleŒ, minimalizowaĺ opory toczenia oraz czňste zatrzymywania i rozpňdzania 

roweru. 

¶ BezpieczeŒstwo ï minimalizacja punkt·w kolizji rowerzysty z samochodem 

i z pieszym. 

¶ AtrakcyjnoŜĺ ï jazda na rowerze powinna byĺ atrakcyjna. 

Warunki powyŨsze powinny byĺ speğnione zawsze i ğŃcznie.  

 

                                                           
1
 Najbardziej popularnŃ i powszechnŃ w literaturze jest metoda holenderskiej organizacji normalizacyjnej 

CROW z 1993 roku (ĂPostaw na Rowerò, wyd. polskie ï PKE, Krak·w 1999). 
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ZaczŃtkiem prac nad przyszğŃ strategiŃ rowerowŃ Pleszewa, opr·cz niniejszych 

rekomendacji, powinny byĺ takŨe gğosy mieszkaŒc·w wyraŨone w przeprowadzonej przez 

Fundacjň Animacja i PowiatowŃ świetlicň środowiskowŃ ï Lokalne Centrum Wolontariatu w 

Pleszewie. W ankiecie wziňğo udziağ 190 os·b (ankieta internetowa - 31 os·b oraz stacjonarna  

- 159 os·b).  

Z ankiety wynika, Ũe aŨ 79% uczestnik·w porusza siň na rowerze. WŜr·d os·b, kt·re 

nie poruszajŃ siň rowerem, odpowiedzi ksztağtujŃ siň nastňpujŃco: chodzŃ pieszo (47%), majŃ 

za daleko by jeŦdziĺ rowerem/majŃ wiele spraw do zağatwienia (31%), bojŃ siň jeŦdziĺ 

[rowerem]  (22%). 

Uczestnik·w ankiety zapytano r·wnieŨ o preferowanŃ nawierzchniň drogi dla 

rower·w, gdzie aŨ 81% wskazağo na asfalt (nawierzchniň bitumicznŃ). Naturalne poczucie 

komfortu jazdy przez rowerzyst·w znajduje potwierdzenie w niniejszych rekomendacjach. 

Ankietowani (aŨ 95 %) zwr·cili r·wnieŨ uwagň na potrzebň obniŨania krawňŨnik·w 

na ğŃczeniu drogi dla rower·w z jezdniŃ (przejazdem dla rowerzyst·w).  

74 % ankietowanych wskazağo na potrzebň budowy wiaty rowerowej w Kowalewie 

(przy dworcu). Jest to istotna rekomendacja, gdyŨ wskazuje, Ũe mieszkaŒcy dojeŨdŨajŃcy do 

pracy pociŃgiem do innych miejscowoŜci chcieli by bezpiecznie pozostawiĺ rower w okolicy 

dworca. DziŜ mogŃ to zrobiĺ jedyne poprzez przypiňcie do niezadaszonych stojak·w (kt·rych 

jest stosunkowo niewiele). 

W ankiecie zapytano r·wnieŨ mieszkaŒc·w na jakich ulicach brakuje dr·g dla 

rower·w. NajczňŜciej pojawiajŃcymi siň ulicami w mieŜcie sŃ: PoznaŒska, Kaliska, Wojska 

Polskiego, Sienkiewicza.  

Ankietowani wskazujŃ teŨ na potrzebň budowy bezpiecznej infrastruktury do 

Piekarzewa, w kierunku Czermina oraz do Kowalewa (brakuje tam fragmentu infrastruktury 

miňdzy ul. Chrobrego a DworcowŃ, a ruch samochodowy, w tym r·wnieŨ ciňŨarowy, jest 

znaczny). Budowa tego fragmentu infrastruktury rowerowej do dworca w Kowalewie wydaje 

siň byĺ kluczowa, by zachňciĺ wiňkszŃ liczbň mieszkaŒc·w i mieszkanek do dojazdu 

rowerem.  

W pytaniu dotyczŃcym wskazania preferowanych miejsc ustawienia stojak·w dla 

rower·w ankietowani wskazali praktycznie szereg ulic i cel·w podr·Ũy znajdujŃcych siň 

w mieŜcie. To naturalne ï aby jazda rowerem byğa sp·jna i bezpoŜrednia, rower powinien 

m·c zostaĺ zaparkowany jak najbliŨej celu podr·Ũy.  

 

 



Strategia rowerowa  i standardy budowy infrastruktury rowerowej  
 

PodstawŃ rozwoju ruchu rowerowego w mieŜcie powinno byĺ opracowanie 

strategicznych dokument·w na poziomie miasta i gminy dotyczŃcych cel·w i Ŝrodk·w do ich 

osiŃgniňcia.  

NaleŨy dŃŨyĺ do opracowania przez ekspert·w z zakresu infrastruktury rowerowej 

i uchwalenia przez organ uchwağodawczy gminy planu rozwoju infrastruktury rowerowej 

(swoistego Ăprogramu rowerowegoò), kt·ry okreŜli gğ·wne korytarze ruchu, kt·re wymagajŃ 

stworzenia odseparowanej infrastruktury rowerowej (drogi dla rower·w), a nastňpnie 

konsekwentne przeznaczanie Ŝrodk·w finansowych na ich budowň.  

Niemniej istotne jest opracowanie przez ekspert·w i uchwalenie przez organ 

uchwağodawczy gminy dokumentu okreŜlajŃcego standardy budowy infrastruktury rowerowej 

na terenie miasta i gminy. Dokument taki powinien zawsze stanowiĺ zağŃcznik do 

specyfikacji istotnych warunk·w zam·wienia (SIWZ) zobowiŃzujŃc tym samym wykonawcň 

do ich stosowania. Pojňcie wykonawcy naleŨy rozumieĺ szeroko, to znaczy od projektanta do 

firmy realizujŃcej inwestycjň w terenie. Dziňki temu tworzona dla mieszkaŒc·w infrastruktura 

bňdzie wysokiej jakoŜci i bňdzie zgodna z wolŃ inwestora (miasta), a nie bňdzie tylko swoistŃ 

wizjŃ projektanta, czňsto traktujŃcego infrastrukturň rowerowŃ jako Ănieistotny dodatekò do 

przebudowywanej ulicy.  

Opracowanie standard·w jest kluczowe - jest to jedyny spos·b by wymagaĺ od 

projektanta okreŜlonych rozwiŃzaŒ (wzorc·w) projektowych, kt·re bňdŃ zgodne z wizjŃ 

i wymaganiami miasta. ObowiŃzujŃce w kraju ustawy i rozporzŃdzenia nie okreŜlajŃ 

w spos·b wystarczajŃcy warunk·w dla budowy bezpiecznych i wygodnych dr·g dla 

rower·w, a co za tym idzie pozostawiajŃ projektantom bardzo szerokie pole do interpretacji 

i inwencji tw·rczej, czňsto na niekorzyŜĺ ruchu rowerowego. 

Na poziomie urzňdu miasta i gminy powinno funkcjonowaĺ eksperckie stanowisko 

koordynatora/inspektora, kt·rego zadaniem bňdzie nadz·r nad przestrzeganiem w/w 

standard·w, a takŨe opiniowanie zmian w organizacji ruchu. Stanowisko to powinno byĺ 

odpowiednio usytuowane w strukturze urzňdu, aby uwagi i wytyczne takiej osoby nie mogğy 

byĺ w spos·b ğatwy pominiňte/nieuwzglňdnione. Urzňdnik taki powinien obowiŃzkowo 

uczestniczyĺ w odbiorze kaŨdej inwestycji na terenie miasta i gminy w celu weryfikacji 

zgodnoŜci z projektem i w/w standardami. Urzňdnik taki powinien posiadaĺ szczeg·ğowŃ 

wiedzň z zakresu ruchu drogowego, infrastruktury rowerowej i standard·w stosowanych 

w krajach o wysokim poziomie ruchu rowerowego.  
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Wydzielone drogi dla rower·w stanowiŃ bezpiecznŃ, wygodnŃ i szybkŃ infrastrukturň, 

pod warunkiem, Ũe sŃ wğaŜciwie zaprojektowane i wykonane. 

Co do zasady drogi dla rower·w powinny byĺ budowane w miejscach gdzie istnieje 

duŨe natňŨenie ruchu samochodowego i spodziewane jest duŨe natňŨenie ruchu rowerowego. 

JeŨeli nie ma moŨliwoŜci ograniczenia ruchu samochodowego za pomocŃ organizacji ruchu, 

budowa odseparowanej infrastruktury jest niezbňdna.  

NaleŨy przy tym pamiňtaĺ, Ũe drogi dla rower·w powinny byĺ budowane jako drogi 

dwukierunkowe i optymalnie po obu stronach jezdni. Budowa dr·g jednokierunkowych 

tworzy bardzo wiele problem·w, a korzystanie z roweru przestaje byĺ intuicyjne. 

NaleŨy unikaĺ zmiany poğoŨenia drogi dla rower·w z jednej strony jezdni na drugŃ. 

Tworzy to niepotrzebne miejsca kolizji z ruchem samochodowym, spowalnia ruch rowerowy 

i czyni go nieatrakcyjnym. Powoduje r·wnieŨ, Ũe czňŜĺ rowerzyst·w z obawy 

o bezpieczeŒstwo przy przekraczaniu jezdni (poza skrzyŨowaniem) bňdzie kontynuowağa 

jazdň po chodniku.  

  

Ul. Lipowa w Pleszewie. Zdjňcie po lewej przedstawia niewğaŜciwe Ăprzerzucenieò drogi pieszo-rowerowej 

z jednej strony jezdni na drugŃ. Po prawej mapa (É autorzy OpenStreetMap, licencja: Open Database License) 

z optymalnym przebiegiem trasy 

 

Nawierzchnia drogi dla rower·w powinna byĺ wyğŃcznie bitumiczna na cağej jej 

dğugoŜci (ğŃcznie z wyjazdami z prywatnych posesji). RozwiŃzanie takie jest wygodniejsze 

(mniejsze opory toczenia, mniejsze drgania) oraz taŒsze w wykonaniu (masa bitumiczna 

ukğadana jest mechanicznie; kostka betonowa rňcznie). Zachowanie ciŃgğoŜci nawierzchni ma 

teŨ kluczowe znaczenie dla bezpieczeŒstwa rowerzyst·w. Kierowcy samochod·w 

przekraczajŃc drogň dla rower·w wykonanŃ na cağej ciŃgğoŜci z masy bitumicznej otrzymujŃ 

jasny sygnağ, Ũe ĂprzecinajŃò inny ciŃg i sŃ zobowiŃzani do ustŃpienia pierwszeŒstwa 

(zgodnie z przepisami). Gdy wjazdy na prywatne posesje wykonywane sŃ z innej 



nawierzchni, to opr·cz zmniejszania wygody zmniejsza siň r·wnieŨ bezpieczeŒstwo, gdyŨ 

wizualnie ciŃg rowerowy jest Ăprzerwanyò. 

 

 

WaŨne jest by droga dla rower·w byğa jak najbardziej prosta. Ewentualne odgiňcia 

muszŃ posiadaĺ uzasadnienie warunkami terenowymi i byĺ zaprojektowane w spos·b 

bezpieczny i wygodny dla rowerzysty. Co do zasady powinno siň unikaĺ odginania dr·g dla 

rower·w przed samym skrzyŨowaniami, a jeŜli jest to niezbňdne, odgiňcie naleŨy wykonaĺ 

odpowiednio wczeŜniej przed skrzyŨowaniem (zaleca siň co najmniej 20 metr·w). 

Niedopuszczalne jest odginanie drogi dla rower·w tuŨ przed skrzyŨowaniem, gdyŨ 

stwarza to znaczne zagroŨenie bezpieczeŒstwa dla rowerzysty, kt·ry tuŨ przed wjazdem na 

przejazd (majŃc pierwszeŒstwo np. przed skrňcajŃcym w drogň poprzecznŃ pojazdem) 

wykonuje skrňt, co moŨe byĺ bğňdnie zinterpretowane przez innych uczestnik·w ruchu. 

 

 



Szczeg·lnie istotne jest wğaŜciwe, sp·jne i kompletne oznakowanie dr·g dla rower·w, 

zar·wno za pomocŃ znak·w pionowych, jak i poziomych, a takŨe konsekwentne odnawianie 

oznakowania poziomego po sezonie zimowym. 

Istotne jest r·wnieŨ zapewnienie ciŃgğoŜci niwelety drogi dla rower·w, w szczeg·lnoŜci na 

wjazdach na posesje czy styku z jezdniŃ.  

 

Drogi pieszo -rowerowe  
 

Drogi pieszo-rowerowe co do zasady powinny speğniaĺ warunki jak dla dr·g 

rowerowych, przy zachowaniu odpowiednio wiňkszej szerokoŜci uzaleŨnionej od natňŨenia 

ruchu pieszego i rowerowego. 

Sama budowa dr·g pieszo-rowerowych powinna mieĺ miejsce tylko tam, gdzie jest 

niewielki ruch rowerowy lub pieszy lub w miejscach, gdzie z uwagi na uwarunkowania 

terenowe nie ma moŨliwoŜci separacji ruchu rowerowego i pieszego. Drogi pieszo-rowerowe 

sŃ co do zasady konfliktogenne i spowalniajŃ ruch rowerowy ï rowerzysta musi ustňpowaĺ 

miejsca pieszym w zwiŃzku z czym jego przejazd przestaje byĺ konkurencyjny czasowo dla 

innych form komunikacji. 

Droga pieszo-rowerowa powinna byĺ odpowiednio oznakowana znakami pionowymi 

i poziomymi, by uŨytkownicy nie mieli wŃtpliwoŜci jakim rodzajem infrastruktury siň 

poruszajŃ. 

NaleŨy unikaĺ dopuszczania ruchu rowerowego na chodniku za pomocŃ kombinacji 

znak·w C-16 z tabliczkŃ podznakowŃ Ădopuszczony ruch rowerowyò czy Ănie dotyczy 

rower·wò.  

 

Przystanki komunikacji miejskiej  
 

W przypadku gdy droga dla rower·w lub droga pieszo-rowerowa przebiega przy 

przystanku komunikacji miejskiej naleŨy unikaĺ wyznaczania toru ruchu rowerzyst·w przed 

wiatŃ przystankowŃ. Optymalne jest poprowadzenie ruchu rowerowego na danym odcinku za 

wiatŃ przystankowŃ, co minimalizuje punkty kolizyjne z pieszymi wysiadajŃcymi z pojazd·w 

komunikacji miejskiej czy wychodzŃcymi z wiaty przystankowej. Jest to szczeg·lnie istotne 

w miejscach o duŨym natňŨeniu ruchu.  



 

 

Strefy uspokojonego ruchu  
 

Poza gğ·wnymi drogami o duŨym natňŨeniu ruchu samochod·w, naleŨy wprowadzaĺ 

strefy uspokojonego ruchu ï strefy z ograniczeniem prňdkoŜci do 30 km/h lub strefy 

zamieszkania. W celu zapewnienia przestrzegania ograniczenia prňdkoŜci przez kierowc·w 

w strefach takich naleŨy fizycznie uniemoŨliwiĺ rozwiniňcie wiňkszej prňdkoŜci poprzez 

instalowanie urzŃdzeŒ bezpieczeŒstwa ruchu, wyznaczanie skrzyŨowaŒ r·wnorzňdnych, 

Ăesowanieò toru ruchu samochod·w, optyczne zawňŨanie szerokoŜci jezdni (poprzez 

np. wyznaczanie naprzemiennie miejsc parkingowych po obu stronach jezdni), wprowadzanie 

ulic jednokierunkowych z przeciňciem tranzytu (odwracanie kierunk·w ruchu w celu 

uniemoŨliwienia skracania drogi przez kierowc·w).  

 



W strefach uspokojonego ruchu nie ma potrzeby tworzenia wydzielonej infrastruktury 

rowerowej, a dziňki ograniczeniu prňdkoŜci samochod·w oraz ograniczeniu przejazd·w 

tranzytowych (miňdzyosiedlowych) znaczŃco poprawia siň bezpieczeŒstwo niechronionych 

uczestnik·w ruchu (w tym takŨe pieszych) oraz komfort Ũycia okolicznych mieszkaŒc·w. 

 

Kontraruch rowerowy  
 

ZasadŃ na drogach jednokierunkowych powinno byĺ wyznaczanie kontraruchu 

rowerowego (moŨliwoŜci jazdy rowerem w kierunku przeciwnym do ruchu og·lnego). 

W przypadku ulic o niskim natňŨeniu ruchu samochodowego moŨe siň to odbywaĺ na 

zasadzie kontraruchu (bez wyznaczania kontrapasa rowerowego) lub tam, gdzie notuje siň 

nieco wiňkszy ruch samochodowy ï za pomocŃ kontrapasa. RozwiŃzanie takie powoduje, Ũe 

podr·Ũ rowerem staje siň kr·tsza i prostsza, a dojazd do miejsca docelowego nie powoduje 

koniecznoŜci ĂobjeŨdŨaniaò kwartağu jednokierunkowych ulic. 

RozwiŃzanie w postaci kontraruchu rowerowego jest bezpieczne. Kierowca 

samochodu i rowerzysta jadŃcy Ăpod prŃdò majŃ zapewnionŃ doskonağŃ widocznoŜĺ siebie 

nawzajem, a dziňki ograniczeniu prňdkoŜci do 30 km/h mogŃ siň bezpiecznie wyminŃĺ. 

Dodatkowo kierowcy wjeŨdŨajŃc na ulicň jednokierunkowŃ z kontraruchem automatycznie 

zmniejszajŃ prňdkoŜĺ, gdyŨ spodziewajŃ siň, Ũe w kaŨdej chwili moŨe pojawiĺ siň rowerzysta 

jadŃcy z przeciwnego kierunku. 
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W ciŃgu drogi dla rower·w i drogi pieszo-rowerowej naleŨy zawsze i bezwzglňdnie 

wyznaczaĺ na skrzyŨowaniu przejazdy dla rowerzyst·w. ĞŃczenie drogi dla rower·w 

z jezdniŃ powinno byĺ bezkrawňŨnikowe. Dopuszcza siň wtopienie krawňŨnika w asfalt przy 

zachowaniu braku uskoku (r·Ũnica poziom·w 0,00 cm). 



  

 

Nieakceptowane jest koŒczenie drogi dla rower·w przed skrzyŨowaniem i jej 

ponowne rozpoczynanie za skrzyŨowaniem, by uniknŃĺ potrzeby wyznaczenia przejazdu dla 

rowerzyst·w. Dziağanie takie ï czňsto uzasadniane rzekomŃ dbağoŜciŃ o bezpieczeŒstwo 

rowerzyst·w ï powoduje, Ũe przejazd rowerem staje siň nieatrakcyjny, a rowerzysta 

zmuszany jest do zsiadania z roweru na skrzyŨowaniach i przechodzenia przez przejŜcie dla 

pieszych. 

 

 

BezpieczeŒstwo na przejazdach zapewnia siň poprzez zachowanie ciŃgğoŜci 

nawierzchni czy ciŃgğoŜci niwelety (wyniesienie przejazdu na poziom drogi dla rower·w). 


