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Jarosław Radkiewicz, 
Krzysztof Pawlak

Miejski Zarząd Dróg w Kielcach

Uspokojenie ruchu w centrum Kielc
 po rewitalizacji

Kielce mają korzystny układ komunikacyjny pod względem możliwości 
uspokajania ruchu w ścisłym centrum. Całe śródmieście otoczone jest pierście-
niem ulic umożliwiających ominięcie starej części miasta. W  większości są to 
ulice dwujezdniowe,o  co najmniej dwóch pasach ruchu, często z  wydzielony-
mi relacjami skrętnymi na skrzyżowaniach. Układ taki zapewniał zadowalającą 
przepustowość dla prowadzenia ruchu zarówno miejskiego jak i tranzytowego 
po tzw. „małym ringu”. Mimo to wielu kierowców, żeby zyskać kilka minut, decy-
dowało się na przejazd przez ścisłe centrum, między ciasną zabudową, każdora-
zowo przecinając główny ciąg pieszy – ul. Sienkiewicza.

Drogi w ścisłym centrum miasta, po których odbywał się ruch na kierun-
ku północ – południe, to ciasne jednojezdniowe uliczki z zabudową pierzejową, 
wąskimi chodnikami i bardzo dużym ruchem pieszym. Jednocześnie na ulicach 
tych dopuszczone było parkowanie. Ciągły ruch pojazdów skracających sobie 
drogę przejazdu przez centrum był bardzo uciążliwy zarówno dla mieszkańców 
jak i pieszych.

Ludzie przeciskający się między pojazdami, samochody nie mogą-
ce przejechać płynnie przez ulice – to wszystko tworzyło nieprzyjazny klimat 
w centrum. Nieustanne zatrzymywanie i ruszanie generowało ogromne zanie-
czyszczenia powietrza jak i wysoki poziom hałasu. Niedogodności w najmniej-
szym stopniu odczuwalne były przez kierowców, którzy zamknięci w  swoich 
samochodach przebywali w tym obszarze tylko podczas przejazdu przez śród-
mieście. Zła jakość powietrza i  wysoki poziom hałasu najbardziej odczuwalne 
były przez osoby mieszkające  tuż przy ulicach oraz przez przechodniów, którzy 
zdecydowali się na wizytę w centrum pieszo. Dlatego władze Kielc zdecydowały 
się na dość radykalne kroki w celu poprawy zarówno bezpieczeństwa ruchu dro-
gowego jak warunków życia mieszkańców tego rejonu. 
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Przy tak ciasnej zabudowie jak śródmiejska zdecydowano się na ograni-
czenie ruchu przejazdowego przez centrum, czyli nadmiernej liczby pojazdów 
zainteresowanych wyłącznie skróceniem sobie czasu podróży. Jednocześnie 
zdecydowano się na maksymalne uspokojenie ruchu tych, którzy zostali wpusz-
czeni do ścisłego centrum Kielc (mieszkańcy, zaopatrzenie, służby miejskie).

Cały proces zmiany zagospodarowania przestrzeni śródmiejskiej po-
dzielony został na kilka etapów. Zaczynając od jej serca – głównego ciągu pie-
szego – ulicy Henryka Sienkiewicza rewitalizacja sięgała ulic coraz dalej położo-
nych, obecnie dochodząc miejscami aż do obwodnicy śródmieścia.

Rys.1. Ulice przejazdowe przez centrum (stan przed rewitalizacją)
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Rys.2. Ulice wyłączone z ruchu (stan po rewitalizacji)
 

Ul. Sienkiewicza
Od lat ul. Sienkiewicza pełniła funkcję deptaka miejskiego. Rewitalizacja 

miała na celu podkreślenie jej śródmiejskiego, zabytkowego charakteru i zde-
cydowane ograniczenie ruchu kołowego. Ulica zyskała nowy wygląd poprzez 
zmianę nawierzchni z  bitumicznej na granitową, wyeliminowano podział na 
chodniki i  jezdnię tworząc wspólną przestrzeń komunikacyjną. Nowe oświe-
tlenie i  elementy małej architektury przyczyniły się do stworzenia przyjaznej 
przestrzeni dla pieszych. Wprowadzenie tych zmian pozwoliło na objęcie ulicy 
Sienkiewicza „strefą zamieszkania”. Obecnie ruch kołowy na ul. Sienkiewicza 
ograniczony jest do niezbędnego minimum (służby miejskie, mieszkańcy bez 
prawa postoju, zaopatrzenie w godz. 6-12). Biorąc pod uwagę położenie ulicy 
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Sienkiewicza (rejon parku i  terenów rekreacyjnych) oraz handlowo-usługową 
funkcję przyległej zabudowy (sklepy, gastronomia) rewitalizacja tego ciągu była 
decyzją znacznie poprawiającą komfort i poczucie bezpieczeństwa osób z niej 
korzystających.

Rys. 3. Główny deptak - ulica Sienkiewicza po rewitalizacji

Rys. 4. ul. Sienkiewicza po rewitalizacji
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Ul. Paderewskiego
Ulica Paderewskiego (przecinająca ul. Sienkiewicza) charakteryzowała 

się bardzo dużym natężeniem ruchu kołowego na osi północ – południe. Z uwa-
gi na to ruch na skrzyżowaniu z deptakiem musiał być sterowany poprzez sy-
gnalizację świetlną. Po przebudowie ulicy Sienkiewicza zdecydowano zmienić 
organizację ruchu, uniemożliwiając przejazd przez deptak. Powstały w ten spo-
sób dwa sięgacze zbierające i rozprowadzające ruch. Przejazd przez ul Sienkie-
wicza umożliwiono jedynie komunikacji zbiorowej. Dzięki takiemu rozwiązaniu 
można było zrezygnować z sygnalizacji świetlnej, nadając priorytet pieszym ko-
rzystającym z deptaka. Zmniejszenie natężenia ruchu pozwoliło na zawężenie 
szerokości jezdni i wygospodarowanie dodatkowych 100 miejsc postojowych. 
Miejsca te, oprócz swej podstawowej roli spełniają też funkcję szykan zmuszają-
cych kierowców do jazdy z niewielką  prędkością i omijania parkujących samo-
chodów.

Rys. 5. ul. Paderewskiego przed ul. Sienkiewicza 
– uspokojenie ruchu przez ograniczenie przejezdności
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Rys 6. ul. Paderewskiego – uspokojenie ruchu 
poprzez zaburzenie toru jazdy (miejsca parkingowe)

Ul. Duża, ul. Mała
Ulice te przed rewitalizacją tworzyły parę ciągów jednokierunkowych 

przecinających deptak na relacji północ – południe. Po przebudowie nadano im 
śródmiejski wygląd z jednoprzestrzenną nawierzchnią wspólną dla wszystkich 
uczestników ruchu. Objęto je zakazami ruchu pojazdów oraz „strefą zamieszka-
nia”. Nieliczne miejsca postojowe wyznaczono naprzemiennie w celu wymusze-
nia ograniczenia prędkości i zaburzenia toru jazdy.

Rys. 7. ul. Mała przed rewitalizacją
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Rys. 8. ul. Mała po rewitalizacji 
– organizacja miejsc parkingowych

Rys. 9. ul. Mała po rewitalizacji 
– uspokojenie ruchu za pomocą organizacji miejsc parkingowych

Rynek
Przed rewitalizacją Rynek pełnił funkcję skrzyżowania z ruchem okręż-

nym, znacznie obciążonym ruchem dojeżdżającym z przyległych ulic. Rewitali-
zacja zmieniła całkowicie układ komunikacyjny przywracając pierwotny charak-
ter Rynku. Obecnie miejsce to jest wykorzystywane do organizowania imprez 
plenerowych (koncerty, wystawy) oraz zagospodarowane letnimi ogródkami 
konsumpcyjnymi. Ogólnodostępny ruch pojazdów ograniczony został jedynie 
do jednego ciągu wzdłuż północnej pierzei. Przebudowa Rynku była kluczowym 
etapem rewitalizacji śródmieścia i wymusiła zmianę układu komunikacyjnego 
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na przyległych ulicach. W konsekwencji przede wszystkim wyeliminowany zo-
stał uciążliwy przejazd przez centrum.

Rys. 10. Plan Rynku
– przed (po lewej) i po rewitalizacji (po prawej)

Rys. 11. Rynek – przed rewitalizacją
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Rys. 12. Rynek – po rewitalizacji

Ul. Warszawska
Ul. Warszawska od skrzyżowania z  Al. IX Wieków Kielc w  stronę Rynku 

była głównym wlotem do centrum. Posiadała jedną szeroką jezdnię z możliwością 
obustronnego parkowania. Po rewitalizacji utworzono wspólną nawierzchnię dla 
pojazdów i pieszych ograniczoną elementami małej architektury. Uniemożliwio-
no dojazd ulicą Warszawską do Rynku poprzez jej zaślepienie. Takie rozwiązanie 
spowodowało spadek zainteresowania wjazdem w tą ulicę z uwagi na brak moż-
liwości przejazdu na drugą stronę centrum. Wzorem poprzednich zrewitalizowa-
nych ulic również ul. Warszawska została objęta „strefą zamieszkania”. 

Rys. 13. ul. Warszawska – przed rewitalizacją
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Rys. 14. ul. Warszawska – po rewitalizacji

Ul. Kapitulna, ul. Leśna 
Ciąg ulic: Leśna – Kapitulna przed rewitalizacją stanowił jeszcze jeden 

bardzo obciążony przejazd przez ścisłe centrum miasta kolizyjny z  dużym ru-
chem pieszym na deptaku (ul. Sienkiewicza). 

Prace związane z rewitalizacją ul. Leśnej zostały już zakończone, nato-
miast prace na ul. Kapitulnej potrwają do końca czerwca tego roku. Obecnie ul. 
Leśna jest ślepym sięgaczem, zamkniętym przed ulicą Sienkiewicza, objętym 
„strefą zamieszkania” z ograniczonym ruchem kołowym. Docelowo ul. Kapitulna 
będzie również drogą ślepą, obsługującą jedynie przyległą zabudowę.

Tak szeroki zakres prac związanych z rewitalizacją śródmieścia pociągnął 
za sobą konieczność dokonania zmian w organizacji ruchu również na innych 
ulicach w  centrum, m.in. zmianę kierunków ruchu, wprowadzenie ograniczeń 
parkowania pojazdów i „strefy zamieszkania”.
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Obecnie trwają prace projektowe nad kolejnym etapem rewitalizacji 
południowo - wschodniej części centrum miasta. Ruch na nich zostanie uspo-
kojony przez zawężenie jezdni, zmianę geometrii skrzyżowań oraz sposobu par-
kowania. Wraz z rewitalizacją kolejnych ulic planowane jest zwiększanie obszaru 
objętego „strefą zamieszkania”. Jak wynika z naszych doświadczeń organizowa-
nie ruchu za pomocą tych znaków jest skutecznym sposobem na uspokojenie 
ruchu i uporządkowanie parkowania. Ograniczenie dostępności dla ruchu ko-
łowego na zrewitalizowanych ulicach w połączeniu z wprowadzeniem na nich 
„strefy zamieszkania” umożliwiło stworzenie przestrzeni przyjaznej dla pieszych 
w zabytkowym śródmieściu Kielc. Rewitalizacja ulic umożliwiła wyprowadzenie 
ruchu przejazdowego na obwiednię centrum, czyli ulice okalające o  znacznie 
większej przepustowości.

Przyjęte rozwiązania w połączeniu z szeroko zakrojoną kampanią edu-
kacyjną prowadzoną przez MZD Kielce spotkały się z dużą aprobatą i pozytyw-
nym odbiorem mieszkańców naszego miasta.





17

Grzegorz Szczęsny

Świętokrzyski Urząd Marszałkowski                                                                       

Trasy rowerowe w Polsce Wschodniej.
Województwo Świętokrzyskie.

Celem realizacji projektu Trasy Rowerowe w Polsce Wschodniej, jest za-
projektowanie i wykonanie ścieżki rowerowej umożliwiającej dogodne połącze-
nie wszystkich regionów w  ramach istniejącej sieci tras rowerowych w  Polsce 
Wschodniej. Poszczególne województwa łączyć się będą ze sobą  tzw. punktami 
styku umożliwiającymi płynne pokonywanie trasy przez turystów rowerowych. 
Ważnym aspektem realizacji projektu jest jego komplementarność w stosunku 
do planowanej oraz już istniejącej infrastruktury turystycznej, a  zwłaszcza ist-
niejących szlaków rowerowych. Jednym z  głównych celów stawianych przed 
projektem jest również połączenie istniejących lokalnych tras w spójną sieć tras 
rowerowych w Polsce Wschodniej, a także skomunikowanie z punktami obsłu-
giwanymi przez transport publiczny i obiektami podstawowej infrastruktury tu-
rystycznej.

W  zakresie realizowanych przedsięwzięć projekt składa się z  dwóch 
komponentów:

1) wytyczanie i oznakowanie tras rowerowych oraz budowa, rozbudo-
wa i  modernizacja dróg (ścieżek) dla rowerów o  utwardzonej na-
wierzchni, które umożliwią bezpieczne przemieszczanie się turysty 
rowerowego oraz połączą miejsca kluczowe z  punktu widzenia ru-
chu rowerowego (dworce kolejowe, autobusowe, parkingi, atrakcje 
turystyczne),

2) budowa i montaż podstawowej infrastruktury towarzyszącej tj. stoja-
ków na rowery, wiat postojowych, wiat widokowych, itp. oraz innych 
urządzeń niezbędnych do zapewnienia bezpiecznego przejazdu po 
drogach (ścieżkach) rowerowych realizowanych w ramach Programu.
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Projekt „Trasy Rowerowe w  Polsce Wschodniej” współfinansowany ze 
środków Programu Operacyjnego Rozwój Polski Wschodniej ma kluczowe zna-
czenie dla regionu z  punktu widzenia rozwoju turystyki w  kolejnych latach. 
Stworzenie blisko 190 kilometrowego odcinka profesjonalnej infrastruktury ro-
werowej na terenie województwa świętokrzyskiego, przyczyni się do populary-
zacji regionu jako idealnego miejsca do uprawiania turystyki aktywnej. 

Stworzenie bezpiecznej infrastruktury dla ruchu rowerowego stanowi 
element rozwoju zrównoważonego transportu oraz wywoła impuls do rozwoju 
i promowania turystyki rowerowej. Całość wspieranych działań przyczyni się do 
aktywizacji społecznej i otworzy nowe możliwości spędzania wolnego czasu.

Realizacja kompleksowego działania na rzecz wytyczenia turystycznej 
trasy rowerowej przyczyni się do ochrony miejsc cennych przyrodniczo przed 
nieskoordynowanym ruchem turystycznym. Wspierane działania w istotny spo-
sób wpłyną na poprawę dostępności miejsc atrakcyjnych turystycznie, przy jed-
noczesnym zapewnieniu bezpiecznego dojazdu.

Trasa rowerowa poprowadzona przez wartościowe przyrodniczo i kul-
turowo tereny w makroregionie da możliwość rozwoju turystyki specjalistycz-
nej. Będzie to stymulującym czynnikiem do dostosowania i rozbudowy lokalnej 
bazy turystycznej oraz restrukturyzacji zawodowej na wsi. Realizowane działania 
pozytywnie wpłyną na rozwój małej przedsiębiorczości ze specjalnym uwzględ-
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nieniem agroturystyki. Ponadto mieszkańcom miast województwa świętokrzy-
skiego stworzy możliwość aktywnego i atrakcyjnego wypoczynku w granicach 
makroregionu.

Dla Polski Wschodniej oraz naszego regionu rozwój turystyki rowerowej 
będzie znaczącym czynnikiem rozwoju lokalnego, z wykorzystaniem istniejące-
go potencjału, m.in. dużych naturalnych walorów krajoznawczo – turystycznych 
i przyrodniczych, a także szlaków pielgrzymkowych do miejsc kultu religijnego.

Świętokrzyski Zarząd Dróg Wojewódzkich w  Kielcach uczestniczy ak-
tywnie w realizacji powyższego projektu od chwili rozpoczęcia jego realizacji. 
Ścisła współpraca z Urzędem Marszałkowskim pełniącym rolę Beneficjenta pro-
jektu znalazła również wymiar w  uchwale Zarządu Województwa nr 2985/10 
z dnia 17 listopada 2010 r. na mocy której kolejne (techniczne) etapy projektu 
zostały powierzone do realizacji na ręce ŚZDW. Obejmują one m.in.:

- Przygotowanie wniosku aplikacyjnego wraz z załącznikami oraz działa-
nia związane z podpisaniem umowy o dofinansowanie projektu,

- Przygotowanie i  przeprowadzenie procedur przetargowych na doku-
mentację,

- Wybór wykonawcy, podpisanie umów z wykonawcą i bieżące kontakty 
z nim,

- Uzyskanie wymaganych opinii, decyzji i pozwoleń,
- Monitorowanie postępów w realizacji projektu i sprawozdawczość,
- Przygotowanie i obsługa wniosków o płatność.

Główne parametry świętokrzyskiego odcinka trasy rowerowej

Opis lokalizacji:
Projektowana trasa prowadzi przez tereny powiatów, miast i gmin:
	 sandomierski (miasto Sandomierz, gmina Samborzec, gmina Ko-

przywnica, gmina Klimontów),
	 opatowski (gmina Iwaniska),
	 staszowski (gmina Bogoria),
	 kielecki (gmina Raków, gmina Pierzchnica, gmina Daleszyce, gmina 

Morawica, gmina Piekoszów, gmina Strawczyn, gmina Miedziana 
Góra, gmina Mniów),

	 miasto Kielce,
	 konecki (gmina Radoszyce, gmina Końskie).
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Uproszczony przebieg trasy:
Trześń > Sandomierz > Koćmierzów 

> Zajeziorze > Skotniki > Sośniczany > Ja-
chimowice > Byszów > Klimontów > Górki > 
Pokrzywianka > Konary > Kujawy > Ujazd > 
Iwaniska > Zielonka > Marianów > Wierzbka 
> Niemirów > Rakówka > Raków > Mędrów > 
Smyków > Holendry > Ujny > Trzemoszna > 
Borków > Marzysz > Suków > Dyminy > Kiel-
ce (południowe obrzeża Miasta oraz łącznik 
do PKP Kielce) > Górki Szczukowskie > Pod-
zamcze > Chełmce > Oblęgorek > Porzecze 
> Pępice > Cierchy > Stachura > Mokry Bór > 
Skoki > Leśniówka > Straszów > Kłucko > Ły-
sów > Węgrzyn > Grębosze > Mościska Małe 
> Mościska Duże > Plenna > Sielpia Wielka 
> Gatniki.

Łączna długość: 190,36 km w tym:
-	drogi krajowe 1,37 km,
-	drogi wojewódzkie 26,17 km,
-	drogi  powiatowe 107,00 km,
-	drogi gminne 45,96 km,
-	drogi inne 5,67 km (na drogi inne składają się m.in.: 3,33 km drogi 

w zarządzie Nadleśnictwa Kielce, a także 0,41 km terenu prywatnego),
-	łącznik do dworca PKP/PKS w Kielcach 4,20 km

Wskaźniki produktu projektu:
Liczba przygotowanych Miejsc Obsługi Rowerzysty - 24 szt.
Liczba przebudowanych skrzyżowań - 20 szt.
Liczba przebudowanych obiektów inżynierskich - 9 szt.
Długość wybudowanych bitumicznych ścieżek rowerowych - 23,03 km
Długość adaptowanych dróg gruntowych - 26,02 km
Długość ciągów pieszo-rowerowych (adaptacja/przebudowa chodnika) 
- 5,89 km
Długość oznakowanej trasy rowerowej - 190,36 km
Oddanie świętokrzyskiego odcinka trasy rowerowej planowane jest 
w 2015 r.
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TRASY ROWEROWE W POLSCE 
WSCHODNIEJ 

ŚWIĘTOKRZYSKIE 

Huta Szklana 
14.06.2012 r. 

Celem projektu realizowanego w ramach działania  
V.2 Programu Operacyjnego Rozwój Polski Wschodniej jest 
stworzenie podstawowej infrastruktury związanej z obsługą  
ruchu rowerowego.  
 
 
Projekt swym zasięgiem obejmuje województwa:  
świętokrzyskie, warmińsko-mazurskie, podlaskie, lubelskie,  
oraz podkarpackie.  

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Budżet projektu 50.00.000 euro 

Przybliżona długość trasy 1300 km 

Planowane oddanie trasy 2015 rok 
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W zakresie realizowanych przedsięwzięć projekt składa się z dwóch 
komponentów: 
 
1) wytyczanie i oznakowanie tras rowerowych oraz budowa, rozbudowa  
i modernizacja dróg (ścieżek) dla rowerów o utwardzonej nawierzchni, które 
umożliwią bezpieczne przemieszczanie się turysty rowerowego oraz połączą miejsca 
kluczowe z punktu widzenia ruchu rowerowego (dworce kolejowe, autobusowe, 
parkingi, atrakcje turystyczne), 
 
 
2) budowa i montaż podstawowej infrastruktury  
towarzyszącej tj. stojaków na rowery, wiat postojowych,  
wiat widokowych, itp. oraz innych urządzeń niezbędnych  
do zapewnienia bezpiecznego przejazdu po drogach  
(ścieżkach) rowerowych realizowanych w ramach  
Programu. 
 

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Uzasadnienie realizacji projektu: 
  Stworzenie bezpiecznej infrastruktury dla ruchu rowerowego stanowić będzie element rozwoju 
zrównoważonego transportu oraz wywoła impuls do rozwoju i promowania turystyki rowerowej.  
  Całość wspieranych działań przyczyni się do aktywizacji społecznej i otworzy nowe możliwości 
spędzania wolnego czasu. 
  Realizacja kompleksowego działania na rzecz wytyczenia turystycznej trasy rowerowej przyczyni 
się do ochrony miejsc cennych przyrodniczo przed nieskoordynowanym ruchem turystycznym.  
  Wspierane działania w istotny sposób wpłyną na poprawę dostępności miejsc atrakcyjnych 
turystycznie, przy jednoczesnym zapewnieniu bezpiecznego dojazdu. 
  Trasa rowerowa poprowadzona przez wartościowe przyrodniczo i kulturowo tereny  
w makroregionie da możliwość rozwoju turystyki specjalistycznej. Będzie to stymulującym czynnikiem 
do dostosowania i rozbudowy lokalnej bazy turystycznej oraz restrukturyzacji zawodowej na wsi.  
  Realizowane działania wpłyną pozytywnie na rozwój małej przedsiębiorczości ze specjalnym 
uwzględnieniem agroturystyki. Ponadto mieszkańcom miast Polski Wschodniej stworzy możliwość 
aktywnego i atrakcyjnego wypoczynku w granicach makroregionu. 
 Dla Polski Wschodniej rozwój turystyki rowerowej będzie znaczącym czynnikiem rozwoju 
lokalnego, z wykorzystaniem istniejącego potencjału, m.in. dużych naturalnych walorów 
krajoznawczo – turystycznych i przyrodniczych, a także szlaków pielgrzymkowych do miejsc kultu 
religijnego. 
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TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Założenia: 
  Celem projektu jest zaprojektowanie możliwie kompletnego i spójnego przebiegu trasy 
umożliwiającego dogodne połączenie wszystkich Województw w ramach istniejącej sieci tras 
rowerowych w Polsce Wschodniej.  
  Poszczególne województwa łączyć się będą ze sobą  tzw. punktami styku umożliwiającymi 
płynne pokonywanie trasy przez turystów rowerowych.  
  Projekt jest komplementarny w stosunku do już istniejącej infrastruktury turystycznej,  
a zwłaszcza istniejących szlaków rowerowych.  
  Jednym z głównych celów stawianych przed projektem jest połączenie istniejących lokalnych tras 
w spójną sieć tras rowerowych w Polsce Wschodniej, a także skomunikowanie z punktami 
obsługiwanymi przez transport publiczny i obiektami podstawowej infrastruktury turystycznej. 
 Kluczowym zagadnieniem jest taka budowa i modernizacja sieci tras rowerowych by wiodły one 
do obszarów atrakcyjnych turystycznie, zabytków oraz miejsc cennych przyrodniczo. 
  Celem projektu jest takie wyznaczenie przebiegu trasy rowerowej, by gwarantowała 
bezpieczeństwo ruchu drogowego – zarówno rowerzystów jak i innych użytkowników dróg. 
  Inwestycje realizowane w ramach projektu mają znacząco wpłynąć na zwiększenie 
bezpieczeństwa uczestników ruchu drogowego ze specjalnym uwzględnieniem rowerzystów.  

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

6 marca 2008 r. zorganizowane zostało spotkanie przedstawicieli Instytucji 
Zarządzającej PO RPW oraz Instytucji Pośredniczącej PO RPW z przedstawicielami 
Urzędów Marszałkowskich poszczególnych województw  podczas którego ustalono 
role poszczególnych instytucji we wdrażaniu projektu oraz sposób jego przygotowania 
do realizacji.  
 
W związku z decyzją dotyczącą wypracowania ostatecznego kształtu modelu 
wdrażania projektu oraz koordynacją prac przygotowawczych powołano Grupę 
Robocza ds. Realizacji Działania V.2. W drodze trójstronnych porozumień (IZ PO RPW, 
IP PO RPW, beneficjent) ustalono podział obowiązków w procesie wdrażania działania 
i przygotowania projektów.  
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TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

„Studium przebiegu korytarza głównego trasy rowerowej” 
Wrzesień 2008 
Halcrow Group 

W ramach opracowania wykonano następujące czynności: 
 Inwentaryzacja istniejących tras i szlaków rowerowych, 
 Inwentaryzacja atrakcji turystycznych, 
 Analiza planów i strategii wojewódzkich, 
 Prace planistyczne, 
 Konsultacje społeczne. 
 

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 
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W sierpniu 2009r. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego ogłosiło zamówienie publiczne na 
sporządzenie studium wykonalności projektu „Trasy rowerowe w Polsce Wschodniej”.  

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

„Standardy dla trasy rowerowej realizowanej  
w ramach Programu Operacyjnego Rozwój  

Polski Wschodniej” 

W wyniku postępowania wyłoniono wykonawcę - 
konsorcjum firm Tebodin Poland Sp. zo.o. (lider), 

OPTIMA Baca Robert, M&G Marketing Consulting. 
 
 

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Etapy przygotowania studium wykonalności podzielone zostały na kilka etapów:  
 

Etap I – obejmował opracowanie szczegółowego modelu wdrażania Działania V.2 PO RPW  

Etap IIa – obejmował wykonanie analizy wielokryterialnej realizacji przedsięwzięcia  

(wraz z elementami analizy ekonomicznej) dla zgłoszonych przebiegów korytarzy trasy  

Etap IIb – obejmował wykonanie analizy wariantowej dopuszczalnych przebiegów trasy 
głównej z uwzględnieniem badan natężenia i prognoz ruchu oraz aspektów 
środowiskowych i społecznych wraz z przeprowadzeniem konsultacji społecznych na 
szczeblu lokalnym.  

Etap IIc – obejmował wykonanie szczegółowej inwentaryzacji potrzeb inwestycyjnych dla 
wybranych wariantów z uwzględnieniem aspektów technicznych i finansowych.  

Etap III – obejmuje przygotowanie jednolitego całościowego opracowania stanowiącego 
studium wykonalności projektu dla województwa świętokrzyskiego (w trakcie realizacji). 
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TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Zaprojektowana trasa prowadzi przez tereny 
powiatów, miast i gmin: 
 
- sandomierski (miasto Sandomierz, gmina 
Samborzec, gmina Koprzywnica, gmina 
Klimontów), 
- opatowski (gmina Iwaniska), 
- staszowski (gmina Bogoria), 
- kielecki (gmina Raków, gmina Pierzchnica, 
gmina Daleszyce, gmina Morawica, gmina 
Piekoszów, gmina Strawczyn, gmina Miedziana 
Góra, gmina Mniów), 
- miasto Kielce, 
- konecki (gmina Radoszyce, gmina Końskie). 
 

TRASY ROWEROWE W POLSCE WSCHODNIEJ 

Łączna długość 190,36 km w tym: 
 drogi krajowe 1,37 km, 
 drogi wojewódzkie 26,17 km, 
 drogi  powiatowe 107,00 km, 
 drogi gminne 45,96 km, 
 drogi  inne 5,67 km (na drogi inne składają się m.in.: 3,33 km drogi w zarządzie 
Nadleśnictwa Kielce, a także 0,41 km terenu prywatnego), 
 łącznik do dworca PKP/PKS w Kielcach 4,20 km 
 
Wskaźniki produktu projektu: 
 Liczba przygotowanych Miejsc Obsługi Rowerzysty - 24 szt. 
 Liczba przebudowanych skrzyżowań - 20 szt. 
 Liczba przebudowanych obiektów inżynierskich - 9 szt. 
 Długość wybudowanych bitumicznych ścieżek rowerowych - 23,03 km 
 Długość adaptowanych dróg gruntowych - 26,02 km 
 Długość ciągów pieszo-rowerowych (adaptacja/przebudowa chodnika) - 5,89 km 
 Długość oznakowanej trasy rowerowej - 190,36 km 
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Założenia do modelu wdrażania i zarządzania projektem  

„Trasy Rowerowe w Polsce Wschodniej” na obszarze  

Województwa Świętokrzyskiego 

STRUKTURA ZESPOŁU WDRAŻAJĄCEGO PROJEKT 

Uchwała Zarządu Województwa nr 2418/10  

z dnia 17 lutego 2010 r. w sprawie powołania  

Zespołu Roboczego ds. przygotowania projektu  

Trasy Rowerowe PORPW  

dla Województwa Świętokrzyskiego 

Uchwała Zarządu Województwa nr 2985/10  

z dnia 17 listopada 2010 r. w sprawie  

przekazania dalszej realizacji projektu  

Trasy Rowerowe PORPW do Świętokrzyskiego  

Zarządu Dróg Wojewódzkich w Kielcach 
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Świętokrzyski Zarząd Dróg Wojewódzkich w Kielcach powołany 

został uchwałą Zarządu Województwa Świętokrzyskiego nr 23/99  

z dnia 8 marca 1999r. 

STATUT ŚZDW (§2 pkt. 1) określa Zarząd jako: 
Jednostkę budżetową, finansowaną przez Samorząd Województwa Świętokrzyskiego,  
wykonującą z upoważnienia Zarządu Województwa Świętokrzyskiego zarząd drogami 
wojewódzkimi, w zakresie planowania, budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony tych  
dróg zgodnie z postanowieniem ustawy o drogach publicznych. 
 

§3 pkt. 3 Zarząd może wykonywać inne zadania w zakresie drogownictwa na podstawie  
umów cywilno-prawnych. 

§3 pkt. 4 Zarząd może wykonywać inne zadania z zakresu infrastruktury technicznej  
Województwa. 
 

STRUKTURA ZESPOŁU WDRAŻAJĄCEGO PROJEKT 

STRUKTURA ZESPOŁU WDRAŻAJĄCEGO PROJEKT 

ŚZDW 

Naczelnik Wydziału Dróg 
Koordynator projektu  

Wydział Dróg 
2 etaty 

Wydział Przygotowania Produkcji i Zamówień Publicznych 

1 etat 

Dział Księgowy 

1 etat 

UMWŚ 

Departament Promocji, Edukacji, Kultury, Sportu i Turystyki 
Monitorowanie postępów w realizacji  projektu i sprawozdawczość 

dla Zarządu Województwa Świętokrzyskiego 

Koordynacja polityki promocyjno-informacyjnej 1 etat 

  

Departament  Adminstracyjno-Organizacyjny 
Wsparcie w procesie zamówień publicznych oraz przygotowania  

dokumentacji 2 etaty 
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STRUKTURA ZESPOŁU WDRAŻAJĄCEGO PROJEKT 

ŚWIĘTOKRZYSKI ZARZĄD DRÓG WOJEWÓDZKICH 

 Przygotowanie wniosku aplikacyjnego wraz z załącznikami oraz działania związane  

     z podpisaniem umowy o dofinansowanie projektu, 

 Przygotowanie i przeprowadzenie procedur przetargowych na dokumentację, 

 Wybór wykonawcy w drodze przetargu, podpisanie umów z wykonawcą i bieżące  

     kontakty z nim, 

 Uzyskanie wymaganych opinii, decyzji i pozwoleń, 

 Monitorowanie postępów w realizacji  projektu i sprawozdawczość, 

 Przygotowanie i obsługa wniosków o płatność. 
 
 

DOŚWIADCZENIE ZESPOŁU WDRAŻAJĄCEGO PROJEKT 

 Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 776 na odcinku od granicy województwa  
     do Buska Zdroju wraz z remontem mostu przez rzekę Nidę w Wiślicy, 

 
 Mała Pętla Świętokrzyska etap 2 w tym: przebudowa DW 756 na odcinku Nowa Słupia –  
    Wólka Milanowska, przebudowa DW Nr 753 na odcinku Huta Nowa - Wólka Milanowska, 

 
 Rozbudowa DW 751 na odcinku Nowa Słupia Ostrowiec Świętokrzyski wraz z budową  
    obwodnicy Nowej Słupi, 

 
 Rozbudowa drogi wojewódzkiej nr 765 Chmielnik – Osiek. 
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FINANSOWANIE PROJEKTU I PRZEPŁYWY  FINANSOWE 

Budżet UE 85% Budżet  
Państwa 10% 

UMWŚ 100% 

Uchwała  Sejmiku Województwa nr 12/185/11  

z dnia 12 października 2011 r. 

 w sprawie zabezpieczenia w WPF  

środków na wkład własny do projektu   

ŚZDW 

ZAMÓWIENIA PUBLICZNE 

Dokumentacja* Nadzór 
zewnętrzny  

Roboty 
budowlane* 

* W ramach projektu zostaną przygotowane oddzielne przetargi na dokumentację 
i roboty budowlane. Oferty na roboty budowlane można będzie składać na całość  
jak również na poszczególne zadania. 
 
Przetargi będą realizowane w oparciu o Ustawę Prawo Zamówień Publicznych  
oraz Prawo Wspólnotowe 
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DORADZTWO ZEWNĘTRZNE 

Nie przewiduje się doradztwa zewnętrznego  

niezbędnego przy przygotowaniu  

i realizacji zadania. 

Dziękuję za uwagę 
 

Grzegorz Szczęsny 
 

Departament Promocji, Edukacji, Kultury, Sportu i Turystyki 

Urząd Marszałkowski Województwa Świętokrzyskiego  

e-mail: g.szczesny@swietokrzyskie.travel 

tel. 41 348 00 60 
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A rower jest wielce OK 
Rower to jest świat
(Lech Janerka „Rower”)

Właściwe miejsce rowerzysty w przestrzeni publicznej
(o racjonalnym projektowaniu

i realizacji rozwiązań dla ruchu rowerowego)

	Blok referatów o wspólnym tytule jak wyżej (zarówno prezentacja, jak 
i poniższy tekst), powstał w wyniku wspólnej pracy trzech osób: 
Augustyna Dobieckiego, Zygmunta Użdalewicza 
i Marka Wierzchowskiego

Planowaliśmy także wspólne zreferowanie tych materiałów, przedsta-
wiając każdy swoje, nieco odmienne poglądy, na rozwiązania dla ruchu rowe-
rowego. Sytuacja jednak zmieniła się w ostatnich dniach maja i będę zmuszony 
jednoosobowo przedstawić uczestnikom seminarium cały materiał. Postaram 
się przekazać również poglądy współautorów, najlepiej jak tylko potrafię.

Zygmunt Użdalewicz

	Zgodnie z  tytułem seminarium: „Ruch rowerowy; przepisy, oczekiwa-
nia, możliwości”, postaramy się podzielić naszymi wspólnymi i indywidualnymi 
doświadczeniami, w każdym z tematów wyszczególnionych w tym tytule. Nie 
jesteśmy w stanie napisać podręcznika na to seminarium, ale po pewnym cza-
sie…, być może … 

	Na seminarium KLIR przedstawimy materiał prezentacyjny, dotyczący 
następujących czterech problemów, naszym zdaniem kluczowych dla zrozumie-
nia ruchu rowerowego, jego potrzeb, cech charakterystycznych oraz zagrożeń:

1.	 Kim jest rowerzysta? Pieszym na kółkach, czy pojazdem w  ruchu 
drogowym?

2.	 Czy tylko drogi dla rowerów, czyli rozwiązania inwestycyjne są je-
dynym sposobem na uaktywnienie i popularyzację ruchu rowero-
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wego? A może warto docenić inne racjonalne rozwiązania, nie tylko 
drogi dla rowerów?

3.	 Miejsce rowerzysty w  systemie transportowym. Czyli jakie mini-
malne parametry koniecznie trzeba zagwarantować, żeby rowe-
rzysta mógł się poruszać bezpiecznie nie stwarzając równocześnie 
zagrożenia innym uczestnikom ruchu drogowego? Jakie parametry 
można uznać za optymalne dla ruchu rowerowego o  określonym 
natężeniu i różnym charakterze? 

4.	 Uczmy się na błędach innych, naśladujmy dobre przykłady, ale 
po głębszej analizie. Pamiętajmy że rowerzysta nie jest jedynym 
uczestnikiem ruchu drogowego.

5.	
Pierwszy temat jest efektem naszej wspólnej pracy i gorących dys-

kusji. Natomiast za przygotowanie każdego z  pozostałych trzech tema-
tów, odpowiadała jedna osoba, chociaż materiały źródłowe pochodzą ze 
zbiorów wszystkich współautorów. Materiał ten zostanie udostępniony do 
zamieszczenia na stronie internetowej Stowarzyszenia Klub Inżynierii  Ru-
chu: www.klir.pl

	

1. Pieszy na kółkach czy kierujący pojazdem w ruchu drogowym?

Rowerzysta jest najtrudniejszym do zdefiniowania uczestnikiem ruchu 
drogowego.   W różnych kręgach społeczeństwa popularne są różne mity na ten 
temat. Jak zwykle w każdym z nich jest trochę prawdy, ale mity to za mało, żeby 
określić jednoznacznie charakterystyczne cechy uczestnika ruchu, dla którego 
mamy zaprojektować rozwiązania drogowe. Prawdą jest natomiast to, że rower 
jest środkiem transportu o największej dostępności, nieomal dla wszystkich ludzi. 

Ta bardzo wysoka dostępność dotyczy zarówno możliwości posiadania, 
jak i możliwości kierowania takim pojazdem, jakim jest rower. Nawet poważne 
uszkodzenie, czy brak dolnych kończyn, nie stanowi przeszkody w użytkowaniu 
roweru, oczywiście odpowiednio skonstruowanego. Użytkowanie roweru nie 
wymaga żadnych uprawnień, a w praktyce nawet nie wymaga nawet jakiejkol-
wiek wiedzy z zakresu zasad i przepisów ruchu drogowego. Można w związku 
z tym przyjąć, że kierujący rowerem, jako grupa uczestników ruchu drogowe-
go, są nieomal tak samo zróżnicowani, jak całe nasze społeczeństwo. W każdym 
bądź razie na pewno jest to grupa bardziej zróżnicowanych uczestników ruchu 
drogowego, niż kierujący samochodami. 
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Niezwykle istotną cechą najczęściej spotykanego rowerzysty, jest zde-
cydowana  przewaga nad pozostałymi uczestnikami ruchu, jeżeli chodzi orozpo-
znanie i ocenę sytuacji w dość szerokim trójkącie widoczności do przodu. Duża 
zwrotność i niewielka masa roweru,  umożliwia błyskawiczną zmianę kierunku 
jazdy oraz przyspieszenie. To prowokuje do zachowań ryzykownych, a  nawet 
bardzo ryzykownych, zwłaszcza w stosunku do mniej wprawnych rowerzystów 
i  pieszych uczestników ruchu drogowego. Z  kolei niska świadomość komuni-
kacyjna nie pozwala na właściwą ocenę ryzyka decyzji np. o przecięciu skrzy-
żowania po przekątnej w krótkim momencie zmiany faz w sygnalizacji. Jeszcze 
groźniejsze jest przejeżdżanie bardzo blisko pieszego (szczególnie od tyłu), co 
w odbiorze osób starszych, świadomych kruchości swoich kości, jest prawdzi-
wym horrorem.

Zawsze jednak rowerzysta jest kierującym pojazdem, którego obowią-
zują wszystkie przepisy o ruchu pojazdów, a oprócz tego obowiązują go dodat-
kowe przepisy o ruchu rowerów i pojazdów zaprzęgowych.

2. Nie tylko drogi dla rowerów 

Kiedy po okresie niełaski (w którym „maluch” dla każdego miał między 
innymi zastąpić rower, jako powszechnie dostępny środek transportu), zaczęli-
śmy odgrzebywać stare, zarośnięte i  zasypane ziemią, asfaltowe ścieżki rowe-
rowe. Okazało się jednak, że nie tworzą logicznej sieci dróg rowerowych, a pie-
niędzy na inwestycje nie ma. Jak w  takiej sytuacji stworzyć warunki drogowe 
zachęcające do jazdy rowerem?  W ten sposób powstał pomysł na organizowa-
nie sieci szlaków rowerowych, na które mogą składać się odcinki o różnych roz-
wiązaniach i różnych poziomach standardów technicznych. 

Tam gdzie doraźnie można było wydzielić przestrzeń dedykowaną dla 
ruchu rowerowego tylko za pomocą pędzla i  farby, celowe były takie rozwią-
zania do czasu, kiedy możliwa będzie przebudowa lub co najmniej remont na-
wierzchni takiego ciągu pieszo-rowerowego. A przecież szlaki mogą równie do-
brze przebiegać po jezdniach lokalnych uliczek, wówczas jeszcze niekoniecznie 
w  strefach oficjalnie uspokojonego ruchu kołowego, ale na pewno uspokojo-
nego w rzeczywistości, ze względu na gęstość skrzyżowań i parkujące pojazdy. 
W ten sposób jako oczywiste, przyjmowaliśmy w drugiej połowie lat 90. ubiegłe-
go wieku rozwiązania, które znacznie później (już pod koniec pierwszej dekady 
XXI w), tak ładnie odkrył Marcin Hyła w swoim artykule zmieszczonym na stronie 
Zielonego Mazowsza. 
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W ten sposób powstał z udziałem środków finansowych PHARE, Kampi-
noski Szlak Rowerowy (KSR) – pierwszy w Polsce szlak rowerowy w parku naro-
dowym. Co prawda z resztówki środków finansowych, jakie pozostały do wyko-
rzystania w tym temacie, mogliśmy tylko wykonać oznakowanie szlaku na drze-
wach i różnego rodzaju słupach, ale pierwszy krok został zrobiony. Co prawda 
postulat doziarnienia przynajmniej piaszczystych odcinków szlaku w najbliższej 
przyszłości nie został nigdy spełniony, a  wykonana dokumentacja okazała się 
wkładem własnym beneficjenta, czyli Towarzystwa Przyjaciół Kampinoskiego 
Parku Narodowego, jednak pierwszy krok został zrobiony. Nie dość tego, mieli-
śmy świadomość jego niedoskonałości i popełnionych błędów.

Rowerowy Szlak Wisły (RSW), realizowany był już przy wykorzystaniu 
doświadczeń (tych dobrych i złych), uzyskanych przy realizacji KSR. Patrząc na to 
z perspektywy minionych lat, trzeba przyznać, że była to realizacja najważniejsza 
dla promocji ruchu rowerowego w Warszawie. Ciągle jest to szlak o największym 
natężeniu ruchu rowerowego na terenie Stolicy. Ta ponad 20-kilometrowa trasa 
łącząca KSR na północy z Powsinem i Lasem Kabackim na południu, przesądzi-
ła o dynamicznym wzroście ruchu rowerowego i realizacji pozostałych szlaków 
rowerowych na terenie Warszawy. Wydaje się, że wprowadzenie w ten korytarz 
Nadwiślańskiego Szlaku Rowerowego (NSR), stanowiącego część programu „Pe-
dałuj i wiosłuj”, pozwoli na dalsze uporządkowanie RSW.

Z  kolei Bemowski Szlak Rowerowy (BSR), pierwszy zrealizowany jako 
lokalny szlak gminny, uświadomił konieczność koordynacji szlaków, co wyma-
gało jednak przyjęcia zasady, że nad spójnością szlaków i ich cechami identy-
fikacyjnymi, powinna czuwać jedna komórka, w  sposób naturalny zostało to 
w PTTK. W efekcie BSR i  tak został podłączony do KSR, na granicy ówczesnej 
gminy Warszawa Bemowo. Był to pierwszy w Warszawie szlak, na którym zasto-
sowano rozwiązania uspokojenia ruchu kołowego, w celu zapewnienia bezpie-
czeństwa ruchu rowerowego. Na tym szlaku powstał pierwszy przejazd rowero-
wy przez jezdnię ul. Obrońców Tobruku, przeprowadzony na progu płytowym 
połączonym bezpośrednio (bez żadnych zaklęśnięć), z drogą dla rowerów po 
obu stronach ulicy, a  także pierwsze krzyżowanie o całej powierzchni wynie-
sionej, w miejscu włączenia szlaku rowerowego rozwiązanego jako wydzielona 
droga dla rowerów z jego przebiegiem wzdłuż ulic lokalnych o uspokojonym 
ruchu kołowym.

W  2000 r. Zarząd Dróg Miejskich w Warszawie, zaprojektował i  zreali-
zował sieć szlaków rowerowych o łącznej długości 105 km. Są to szlaki: „Wisły”, 
„Słoneczny” i „Bitew Warszawskich”, umożliwiające przeprowadzenie przez War-
szawę i połączenie ze sobą wszystkich krajowych szlaków rowerowych wyzna-
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czonych w  tym regionie. Sieć ta została zarejestrowana w  krajowym rejestrze 
szlaków rowerowych prowadzonym przez Zarząd Główny PTTK, a ZDM w War-
szawie otrzymał odpowiedni certyfikat. Inżynier Ruchu m.st. Warszawy, zatwier-
dzając projekty organizacji ruchu dla rozwiązań rowerowych, wymaga dodatko-
wego uzgodnienia z odpowiednią komórką PTTK, zajmującą się znakowaniem 
szlaków turystycznych.

3. Miejsce rowerzysty w systemie transportowym 
(podstawowe zasady stosowania rozwiązań dla ruchu rowerowego) 

Nie ma wątpliwości co do tego, że rower jest pojazdem i jest też środ-
kiem transportu, który może odgrywać istotną rolę w systemie transportowym 
miast różnej wielkości (także dużych). Jednak nie wywalczy się tego stawiając 
od początku bardzo wysokie wymagania techniczne dla wdrażanych rozwiązań, 
zaniedbując równocześnie pewne szczegóły, które są niezwykle istotne dla bez-
pieczeństwa ruchu rowerowego i innych uczestników ruchu drogowego.

Oprócz tego nie wystarczy „wygrać” z ruchem pieszym, żeby ruch rowe-
rowy miał zapewnione atrakcyjne warunki. Wręcz przeciwnie – to poszanowanie 
potrzeb ruchu pieszego, przy wprowadzaniu rozwiązań dla ruchu rowerowego, 
prowadzi do rozwiązań bezpiecznych i atrakcyjnych.

W  prezentacji zostaną przedstawione podstawowe zasady ochrony 
bezpiecznej przestrzeni ruchu rowerowego, przy równoczesnym poszanowa-
niu bezpiecznej przestrzeni ruchu pieszego. Zostaną również omówione zasady 
ochrony bezpiecznej przestrzeni dla ruchu rowerowego, przed niepożądaną in-
gerencją ruchu samochodowego. 

Istotne jest przestrzeganie skrajni, ustalonej dla wszystkich uczestników 
ruchu drogowego. Przy czym skrajnie ruchu pojazdów mają odpowiednie bufo-
ry bezpieczeństwa, których naruszenie do pewnych granic, można odpowied-
nio oznakować. Natomiast skrajnia ruchu pieszego nie ma takiego buforu, co 
powoduje odpowiednie skutki w wypadku jej naruszenia, zwłaszcza jeżeli jest 
to naruszenie dynamiczne, czyli przez pojazd w ruchu.

Odrębną sprawą jest lokalizacja przeszkód w bezpiecznej odległości od 
krawędzi drogi dla ruchu kołowego, w zależności od klasy i przeznaczenia tej 
drogi (dla ruchu mieszanego, czyli także samochodowego, który ma najwyższe 
wymagania, czy też tylko dla ruchu rowerowego). 

Zostaną też omówione zalety i  wady różnych form organizacji ruchu 
przeznaczonej dla ruchu rowerowego oraz optymalne warunki stosowania po-



szczególnych form, zgodnie z obowiązującymi przepisami o ruchu drogowym 
i przepisami techniczno – budowlanymi.

4. Zrealizowane rozwiązania dla ruchu rowerowego 
(istotne błędy i dobre rozwiązania) 

W tej części prezentacji zostaną omówione wybrane przykłady rozwią-
zań, ze szczególnym zwróceniem uwagi na dobre i złe cechy prezentowanych 
przykładów. Będą to przykłady zrealizowanych i projektowanych różnych form 
rozwiązań dla ruchu rowerowego, ilustrujące problemy omówione w poprzed-
niej prezentacji.

Liczymy na aktywny udział uczestników seminarium i  wspólną ocenę 
prezentowanych przykładów. 
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Streszczenie 

 

W roku 2011 w Polsce po raz pierwszy od lat wzrosła liczba wypadków 
drogowych w porównaniu z rokiem poprzednim – także tych z udziałem rowerzy-
stów. Wzrost liczby wypadków i ich ofiar odnotowano w 2011 roku również w są-
siednich Niemczech. Przyczyną tego jest przede wszystkim znacznie lepsza pogo-
da: wyjątkowo ciepła zima i niemal zupełny brak opadów jesienią. Przykładowo  
w styczniu 2010 r. średnia temperatura powietrza w Polsce wynosiła -7,0 C,  
a w styczniu 2011 aż -0,6 C.  

Wypadki z udziałem rowerzystów stanowiły w 2011 12% ogółu wypadków, 
a zabici rowerzyści – 7,5% ogółu zabitych na drogach. Łącznie w 2011 r. w 4654 
wypadkach zginęło 314 rowerzystów, a 4142 zostało rannych, co oznacza wzrost 
liczby zabitych o 12% względem 2010 r. Największy wzrost nastąpił w ciągu 
pierwszych trzech miesięcy roku 2011 r., w których liczba zabitych w wypadkach 
z udziałem rowerzystów była wyższa o 86% w porównaniu z analogicznym okre-
sem roku poprzedniego. 

21 maja 2011 r. weszła w życie nowelizacja ustawy prawo o ruchu drogo-
wym (Dz.U. z 2011 r. nr 92 poz. 530), porządkująca przepisy dotyczące rowerzy-
stów - między innymi zapewniając zgodność ustawy z Konwencją Wiedeńską  
o ruchu drogowym (Dz.U. z 1988 r. nr 5 poz. 40 i 44) w tym zakresie. Od tego 
dnia do 30 września 2011 r. liczba zabitych w wypadkach z udziałem rowerzy-
stów zmalała w stosunku do tego samego okresu roku poprzedniego o 8%. Nie 
potwierdza to doniesień niektórych mediów o niekorzystnym wpływie nowelizacji 
na bezpieczeństwo rowerzystów. Największy wzrost liczby wypadków miał miej-
sce w miesiącach przed nowelizacją, co ma związek z ciepłą i suchą zimą w 2011 
roku. 

Większość zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów to zderzenia boczne 
z samochodem osobowym, spowodowane nieustąpieniem pierwszeństwa prze-
jazdu (równie często przez kierowcę jak przez rowerzystę), mające miejsce  
w świetle dziennym, przy dobrych warunkach atmosferycznych i zachowaniu 
trzeźwości przez uczestników. Istotnymi problemami są także: nieprawidłowe 
wyprzedzanie przez kierowców oraz nieprawidłowe skręcanie przez rowerzystów 
(prawdopodobnie w lewo) na nieprzystosowanych do tego drogach. 

Zdarzenia i tendencje dla roku 2011 są ukazane na tle zdarzeń z ostatnich 
czterech lat (2008-2011). Opracowanie jest kontynuacją podobnego studium, 
odnoszącego się do wypadków i kolizji z lat 2006-2008. Porównując dane zaob-
serwowano stabilny wieloletni trend zwiększania się liczby zdarzeń z udziałem 
rowerzystów w dużych miastach, wynikający z rosnącej popularności roweru  
w tych obszarach. 

 



42

Zdarzenia drogowe z udziałem rowerzystów 2008-2011 

 

Departament Studiów, Wydział Studiów w Krakowie, kwiecień 2012 r.  3 

 

Spis treści 

 
1. Wprowadzenie ........................................................................... 4 
2. Kontekst ................................................................................... 5 

2.1. Pogoda ............................................................................... 5 
2.2. Zmiany zachowań komunikacyjnych ....................................... 5 
2.3. Zmiany prawne .................................................................... 6 
2.4. Rozwój infrastruktury rowerowej ............................................ 7 
2.5. Ogólne wskaźniki wypadkowości ............................................ 8 

3. Czas zdarzeń ........................................................................... 11 
3.1. Zmienność miesięczna ........................................................ 11 
3.2. Zmienność w odniesieniu do terminów zmian prawnych .......... 12 
3.3. Zmienność godzinowa ......................................................... 14 
3.4. Oświetlenie ....................................................................... 15 

4. Charakter miejsca i okoliczności zdarzenia .................................. 17 
4.1. Charakter miejsca zdarzenia ................................................ 17 
4.2. Sygnalizacja świetlna .......................................................... 18 
4.3. Warunki atmosferyczne ....................................................... 19 

5. Rodzaje zdarzeń ...................................................................... 21 
5.1. Rodzaje zdarzeń drogowych ................................................ 21 
5.2. Pojazdy uczestniczące w zdarzeniach .................................... 22 

6. Przyczyny zdarzeń ................................................................... 24 
6.1. Główne przyczyny .............................................................. 24 
6.2. Sprawcy zdarzeń z udziałem rowerzystów ............................. 29 
6.3. Ofiary wypadków spowodowanych przez rowerzystów ............. 30 

7. Rozkład geograficzny zdarzeń ................................................... 31 
7.1. Województwa .................................................................... 31 
7.2. Wybrane powiaty ............................................................... 33 

8. Rowerzyści – uczestnicy zdarzeń ............................................... 34 
8.1. Wiek ................................................................................. 34 
8.2. Płeć .................................................................................. 35 
8.3. Wpływ alkoholu .................................................................. 36 

9. Podsumowanie ........................................................................ 37 
9.1. Zdarzenia typowe i obserwowane trendy ............................... 37 
9.2. Kierunki działań na rzecz bezpieczeństwa rowerzystów ........... 37 

10. Spis tabel ............................................................................... 39 
11. Spis rysunków ......................................................................... 40 
 

 

 



43

Zdarzenia drogowe z udziałem rowerzystów 2008-2011 

 

Departament Studiów, Wydział Studiów w Krakowie, kwiecień 2012 r.  4 

 

1. Wprowadzenie 

 

Niniejsze opracowanie stanowi kontynuację studium „Zdarzenia drogowe  
z udziałem rowerzystów w latach 2006-2008” wykonanego przez Zespół ds. ście-
żek rowerowych GDDKiA w 2009 r.1 Zawiera dane liczbowe o zdarzeniach drogo-
wych z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011, omawia kontekst w którym 
dane te należy analizować (różnice w pogodzie, zmiany w przepisach, trendy  
w zachowaniach komunikacyjnych) i wskazuje możliwe powiązania pomiędzy 
trendami w częstości zdarzeń a wymienionymi wyżej czynnikami. Ze względu na 
przekrojowy charakter opracowania możliwości powiązań są jedynie zasygnalizo-
wane. Precyzyjne wykazanie związku przyczynowo-skutkowego każdego z nich  
w izolacji od innych wymagałoby odrębnego opracowania na podstawie dodatko-
wych badań. 

Ponieważ wiele prawidłowości jest zbieżnych z wnioskami z poprzedniego 
opracowania, w niniejszym pominięto te kwestie lub omówiono je skrótowo, kon-
centrując się na zmianach oraz danych szczególnie istotnych dla kontekstu. Aby 
ułatwić analizę trendów, uwzględniono w zestawieniach także rok 2008, omówio-
ny już w poprzednim opracowaniu.  

Opracowanie zostało wykonane na podstawie corocznych wyciągów danych 
o zdarzeniach drogowych z lat 2008—2011 z Systemu Ewidencji Wypadków i Ko-
lizji (SEWiK), przekazanych Departamentowi Studiów GDDKiA przez Komendę 
Główną Policji. W porównaniu do wyciągów z lat bezpośrednio po zmianie syste-
mu ewidencji (2006-2007) występuje stopniowa poprawa jakości i precyzji da-
nych o zdarzeniach drogowych. Wciąż jednak aktualne są zastrzeżenia dotyczące 
np. precyzji lokalizacji zdarzeń, ich przyczyn, charakteru miejsca zdarzenia czy 
samej rejestracji zdarzeń mniej groźnych. 

Jak wskazano w poprzednim studium, analiza danych byłaby łatwiejsza, 
gdyby prowadzone były kompleksowe systematyczne pomiary lub badania ankie-
towe, pozwalające odnieść dane o zdarzeniach do rozkładu przestrzennego  
i czasowego natężeń ruchu rowerowego. Niestety, jak dotąd dane na temat natę-
żeń czy udziału ruchu rowerowego są dość wyrywkowe. Dlatego też mówiąc  
o bezpieczeństwie ruchu rowerowego należy sobie systematycznie zadawać pyta-
nie, czy dany wzrost lub spadek liczby zdarzeń z udziałem rowerzystów lub ich 
ofiar faktycznie świadczy o pogorszeniu lub poprawie bezpieczeństwa, czy raczej 
o zwiększonym lub zmniejszonym ruchu, np. w wyniku zmiany zachowań komu-
nikacyjnych lub deszczowego lata. 

                                       

1 Studium dostępne jest na stronie internetowej Zespołu: 
http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa  
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2. Kontekst 

 

2.1. Pogoda 

Pogoda ma istotne znaczenie dla liczby i ciężkości zdarzeń drogowych ogó-
łem, a w szczególności – dla zdarzeń z udziałem rowerzystów.  

Po pierwsze, lepsza pogoda (mniej opadów, mniej temperatur ekstremal-
nych) oznacza większy zarówno ruch rowerowy, jak i (w mniejszym stopniu) sa-
mochodowy. Przy tym samym ryzyku jednostkowym większa zatem jest częstość 
zdarzeń. Oczywistym przykładem tej zależności jest większa liczba wypadków 
rowerowych w lecie niż zimą. 

Po drugie, przy lepszej pogodzie kierowcy jeżdżą szybciej i mniej ostroż-
nie. Trudniej uniknąć zdarzenia, a gdy do niego dochodzi – skutki są poważniej-
sze. Różnica w zachowaniach jest drastyczna: przykładowo w śnieżnym grudniu 
2010 r. na polskich drogach zginęły w sumie 174 osoby; w bezśnieżnym grudniu 
2011 r. – aż 440 osób, ponad 2,5-krotnie więcej! 

2011 r. był rokiem istotnie odbiegającym od 2010 r. pod względem pogody 
i należy to wziąć pod uwagę porównując dane o zdarzeniach drogowych. W 2011 
r. niemal bezśnieżne były miesiące zimowe, zarówno na początku roku, jak i na 
jego końcu. Średnia temperatura w styczniu 2010 r. wynosiła -7 C, a w styczniu 
2011 -0,6 C; w grudniu było to odpowiednio -5,2 C i +2,6 C.2 Lipiec 2011 r. był 
bardziej niż zwykle deszczowy, a wrzesień 2011 r. – cieplejszy i suchszy.  

 

2.2. Zmiany zachowań komunikacyjnych 

W ostatnich latach obserwowano dwa przeciwstawne trendy w zakresie ru-
chu rowerowego. 

 W mniejszych miejscowościach, w których dotychczas poruszano się na 
rowerach z przyczyn ekonomicznych, dotychczasowi użytkownicy rowerów 
coraz częściej przesiadają się na motorowery, motocykle i samochody. 
Znajduje to odzwierciedlenie m.in. w porównaniu wyników Generalnego 
Pomiaru Ruchu z lat 2005 i 2010.3 

 Rower staje się coraz bardziej popularny w dużych miastach, jako środek 
transportu niezależny od korków, a jednocześnie element „europejskiego” 
stylu życia. Dla miast na prawach powiatu brak kompleksowego porówna-

                                       
2 Wartości średnich temperatur powietrza na podstawie odpowiednich miesięcznych 
wydań Biuletynu Monitoringu Klimatu Polski (Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej). 
3 Według Generalnego Pomiaru Ruchu w latach 2005 i 2010 średni dobowy ruch rowerów 
na drogach krajowych spadł o ok. 30% (rzeczywisty spadek na drogach zamiejskich 
może być trochę mniejszy, ze względu na niesprzyjającą ruchowi rowerowemu pogodę w 
roku 2010 i rosnący udział autostrad i dróg ekspresowych w objętej pomiarem sieci, z 
których ruch rowerowy jest wykluczony administracyjnie). Jednocześnie ok. dwukrotnie 
wzrósł ruch motocykli. 
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nia, ale wyrywkowe pomiary m.in. z Warszawy i Wrocławia4 potwierdzają 
występowanie takiej tendencji. 

W miastach drogi są oświetlone, częściej występują wydzielone drogi dla 
rowerów, skrzyżowania z sygnalizacją świetlną czy np. drogi o wielu pasach ru-
chu w jedną stronę. Większy udział „miejskiego” ruchu rowerowego może mieć 
wpływ zarówno na zmiany typowego miejsca zdarzenia, jak i jego okoliczności, 
rodzaju i przyczyn. 

 

2.3. Zmiany prawne 

Rok 2011 był rokiem dwóch istotnych zmian w prawie o ruchu drogowym. 

Pierwsza z nich – tzw. nowelizacja fotoradarowa5, pozornie niezwiązana  
z ruchem rowerowym - zwiększyła m.in. dopuszczalne prędkości na autostradach 
i drogach ekspresowych o 10 km/h, wyeliminowała karanie za zarejestrowane 
fotoradarem przekroczenie dopuszczalnej prędkości o mniej niż 10 km/h na 
wszystkich drogach i wykluczyła „puste” maszty na fotoradary. O ile zwiększenie 
dopuszczalnej prędkości na autostradach i drogach ekspresowych nie powinno 
mieć znaczącego wpływu na bezpieczeństwo ruchu rowerowego, to 10 km/h tole-
rancji w terenie zabudowanym może mieć istotny wpływ na liczbę i ciężkość zda-
rzeń drogowych z udziałem niechronionych uczestników ruchu. Również likwida-
cja pustych masztów może sprawić, że kierowcy będą jeździć szybciej tam gdzie 
wcześniej zwalniali z obawy przed mandatem. Nie bez znaczenie może być także 
ogólny klimat przyzwolenia na szybką jazdę wynikający z ducha nowelizacji. 

Druga nowelizacja6 wprowadziła szereg zmian dotyczących ruchu rowero-
wego, m.in. uporządkowała zasady pierwszeństwa na przejazdach dla rowerzy-
stów, doprowadzając polskie prawo o ruchu drogowym do zgodności z Konwencją 
Wiedeńską o ruchu drogowym, zalegalizowała wyprzedzanie przez rowery z pra-
wej strony także na drogach o jednym pasie w danym kierunku, wprowadziła 
nową definicję roweru i elementów infrastruktury rowerowej.  

Wiele ze zmian ma istotny potencjał poprawy bezpieczeństwa, ale jego 
wykorzystanie wymaga także nowelizacji rozporządzeń wykonawczych. Zdefinio-
wana została na przykład śluza dla rowerów, która mogłaby znacząco poprawić 
bezpieczeństwo rowerzystów skręcających w lewo, ale zarządcy ruchu czekają  
z wdrażaniem tego typu rozwiązań na określenie przez ministra szczegółowych 
warunków technicznych oznakowania śluz.7 Podobnie zdefiniowanie pasa ruchu 

                                       
4 Przykładowo we Wrocławiu według pomiarów Urzędu Miasta na skrzyżowaniu  
ulic Powstańców Śląskich i Swobodnej ruch rowerowy wzrósł z ok. 200 rowerów/godz.  
w 2008 r. do 320 rowerów/godz. w 2010 r. i 480 rowerów/godz. w 2011 r. 
5 Ustawa z dnia 29 października 2010 r. o zmianie ustawy – Prawo o ruchu drogowym 
oraz niektórych innych ustaw (Dz.U. 2010 nr 225 poz. 1466). 
6 Ustawa z dnia 1 kwietnia 2011 r. o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz 
ustawy o kierujących pojazdami (Dz.U. 2011 nr 92 poz. 530). 
7 Pozytywnym wyjątkiem są pilotażowe wdrożenia niektórych rodzajów śluz we Wrocławiu 
oraz projektowana śluza w Opolu. 
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dla rowerów nie miało jak dotąd szansy przełożyć się na poprawę bezpieczeń-
stwa, bo wyznaczanie pasów wciąż utrudniają wadliwe zapisy rozporządzeń.8 

 

 

Rysunek 1. Pasy ruchu i śluzy dla rowerów skręcających w lewo w dwóch 
etapach w Osnabrück (Niemcy). Fot. Marcin Jackowski, www.zm.org.pl  

 

2.4. Rozwój infrastruktury rowerowej 

Wprawdzie rozwój infrastruktury rowerowej w Polsce nie nadąża za po-
trzebami społecznymi w tym zakresie, ale ma miejsce. Z roku na rok przybywa 
dróg dla rowerów i ciągów pieszo-rowerowych. Jednocześnie znacząca część po-
wstających elementów infrastruktury jest niskiej jakości, także w zakresie para-
metrów kluczowych dla bezpieczeństwa ruchu – drogi dla rowerów często nie za-
pewniają możliwości bezpiecznego mijania się z innymi rowerzystami czy poko-
nywania skrzyżowań. Czasem separacja ruchu rowerowego stosowana jest niepo-
trzebnie, w miejscach gdzie należałoby uspokoić ruch samochodowy i zintegro-
wać z nim rowerowy.  

                                       
8 Przede wszystkim rozporządzenia Ministra Infrastruktury z 3 lipca 2003 w sprawie 
szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 
bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. U. nr 
220 z 23 grudnia 2003, poz. 2181). Błędy w sformułowaniach przepisów dotyczących 
wyznaczania pasów rowerowych zostały częściowo omówione w Opinii w sprawie 
dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach i drogach jednokierunkowych (GDDKiA, 
maj 2011), patrz http://www.gddkia.gov.pl/pl/932/infrastruktura-rowerowa  
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Rysunek 2. Droga dla rowerów i pieszych wzdłuż DK 2, Ołtarzew. Niezachowane 
warunki techniczne dotyczące szerokości, nawierzchni, skrajni i widoczności. 

 

Z prowadzonych przez Zespół ds. ścieżek rowerowych wizji lokalnych wy-
nika, że większość polskich dróg dla rowerów nie spełnia obowiązujących warun-
ków technicznych – m.in. w zakresie skrajni, wysokości uskoków, odległości wi-
doczności, detekcji na skrzyżowaniach z sygnalizacją. Każdy z tych błędów może 
przyczyniać się do zwiększenia liczby określonych typów zdarzeń. 

 

2.5. Ogólne wskaźniki wypadkowości 

Wskaźniki związane ze zdarzeniami z udziałem rowerzystów można też 
analizować w kontekście analogicznych wskaźników dla ogółu zdarzeń, publiko-
wanych m.in. w raportach Komendy Głównej Policji.9  

Przykładem takiego porównania może być zmienność liczby zabitych w la-
tach 2008-2011. Zwraca uwagę spadek liczby zabitych pomiędzy latami 2009  
a 2010 – wyraźny w przypadku ogółu wypadków, jeszcze bardziej wyraźny  
w przypadku rowerzystów – prawie o 25%! W podsumowaniu roku 2010 uznano, 
że „jest to znaczący sukces wszystkich instytucji i podmiotów oraz samych 
uczestników ruchu drogowego, którzy w ramach niesformalizowanej koalicji po-

                                       
9 http://dlakierowcow.policja.pl/portal/dk/807/Statystyka.html  
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nad podziałami podjęli wysiłek na rzecz poprawy bezpieczeństwa na polskich 
drogach.”10 

 

Tabela 1. Liczba kolizji, wypadków drogowych i ich ofiar w latach 2008-2011. 

Liczba 2008 2009 2010 2011 

kolizji 381520 381769 416075 366520 

wypadków 49054 44196 38832 40065 

rannych 62097 56046 48952 49501 

zabitych 5437 4572 3907 4189 

 

Tabela 2. Liczba kolizji i wypadków drogowych z udziałem rowerzystów  
oraz rannych i zabitych rowerzystów w latach 2008-2011. 

Liczba 2008 2009 2010 2011 

kolizji  6079 5739 5659 7029 

wypadków 5150 4511 3918 4654 

lekko rannych 3219 2855 2614 2982 

ciężko rannych 1275 1071 880 1160 

zabitych 433 371 280 314 

 

Niestety, odwrócenie trendu w roku 2011 wskazuje na to, że „liczba wy-
padków zdaje się być bardziej konsekwencją pogody w danym roku kalendarzo-
wym niż działań ludzi odpowiedzialnych za bezpieczeństwo ruchu drogowego.”11 
O ile prawdopodobnie nastąpiła też pewna faktyczna poprawa bezpieczeństwa – 
w 2011 r. wskaźniki liczby zabitych nie powróciły do poziomu z lat 2008-2009 – 
to na znaczącą rolę pogody wskazuje też fakt większych wahań danych dla ruchu 
rowerowego, bardziej wrażliwego na warunki pogodowe. 

 

Tabela 3. Porównanie liczby zabitych ogółem w wypadkach drogowych i liczby 
zabitych rowerzystów w latach 2008-2011. 

Liczba/% 2008 2009 2010 2011 

liczba zabitych ogółem 5437 4572 3907 4189 

liczba zabitych rowerzystów 433 371 280 314 

% rowerzystów wśród zabitych 8,0% 8,1% 7,2% 7,5% 

                                       
10 Wypadki drogowe w Polsce w 2010 roku. Komenda Główna Policji, Biuro Ruchu 
Drogowego, Zespół Profilaktyki i Analiz. Warszawa 2011. 
11 Bezruch w bezpieczeństwie ruchu. Michał Dobrzański, 2012.03.05. 
http://www.instytutobywatelski.pl/5236/blogi/w-trasie/bezruch-w-bezpieczenstwie-ruchu 
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Rysunek 3. Zmienność liczby zabitych w wypadkach drogowych w latach 2008-
2011 [%, liczba zabitych w 2008 r. = 100%]. 

 

Analogiczne trendy zaobserwowano w Niemczech, w których warunki po-
godowe podlegały podobnym wahaniom jak w Polsce. Po znacznym spadku liczby 
zabitych z roku 2009 na 2010 odnotowano częściowe „odbicie” w roku 2011. We-
dług wstępnych danych w 2011 roku na drogach w Niemczech zginęły 4002 oso-
by, co oznacza wzrost o 10% w porównaniu do 3648 w 2010 roku.12 Niemiecki 
Federalny Urząd Statystyczny komentując wzrost wiąże go z łagodniejszą w 2011 
niż w 2010 roku pogodą.13 

Należy jednocześnie zwrócić uwagę, że o ile w Niemczech mimo wzrostu 
liczba zabitych na milion mieszkańców utrzymuje się wciąż poniżej średniej unij-
nej, to według danych opublikowanych przez Komisję Europejską14 Polska stała 
się krajem o najwyższej wartości tego parametru w całej UE i jedynym, w którym 
przekracza on 100 zabitych/milion mieszkańców. Polscy rowerzyści zmuszeni są 
zatem poruszać się po najbardziej niebezpiecznych w Europie drogach.  

                                       
12 
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Verkeh
rsunfaelle/Tabellen/GetoeteteStrassenverkehr.html?nn=50922  
13 http://www.swp.de/ulm/nachrichten/politik/;art4306,1352333  
14 http://ec.europa.eu/polska/news/120329_drogi_smierci_pl.htm  
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3. Czas zdarzeń 

 

3.1. Zmienność miesięczna 

 

Tabela 4. Liczba zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów w poszczególnych 
miesiącach w latach 2008-2011. 

Miesiąc 2008 2009 2010 2011 

styczeń 407 252 123 214 

luty 452 259 146 228 

marzec 519 426 472 516 

kwiecień 828 1043 805 954 

maj 1263 1107 965 1413 

czerwiec 1579 1116 1461 1722 

lipiec 1442 1462 1434 1296 

sierpień 1383 1434 1419 1595 

wrzesień 1170 1315 1114 1530 

październik 1050 796 889 1057 

listopad 618 621 613 637 

grudzień 518 419 136 521 

 

Tabela 5. Liczba rowerzystów zabitych w wypadkach drogowych 
w poszczególnych miesiącach 2008-2011. 

Miesiąc 2008 2009 2010 2011 

styczeń 26 17 5 8 

luty 34 21 4 13 

marzec 29 17 11 16 

kwiecień 20 29 20 22 

maj 39 29 20 27 

czerwiec 50 35 38 37 

lipiec 33 45 30 21 

sierpień 37 39 40 20 

wrzesień 38 45 37 46 

październik 52 28 39 44 

listopad 42 36 31 31 

grudzień 33 30 5 29 



51

Zdarzenia drogowe z udziałem rowerzystów 2008-2011 

 

Departament Studiów, Wydział Studiów w Krakowie, kwiecień 2012 r.  12 

Zmienność miesięczna liczby zdarzeń z udziałem rowerzystów w roku 2011 
była zbliżona do odnotowanej w 2008 i 2009 roku. Odmienną charakterystyką 
cechował się rok 2010, z bardziej surową zimą. Widoczny jest też wpływ na 
liczbę zdarzeń np. deszczowego lipca i ciepłego września 2011 r. i innych 
anomalii pogodowych, omówionych w rozdziale 2.1. 

Korelacja liczby zdarzeń z pogodą jest oczywista i znacznie bardziej 
wyraźna niż w przypadku innych omawianych w opracowaniu czynników. 
Szczególnie wyraźnie widać to na przykładzie grudnia, który w 2010 r. był 
wyjątkowo mroźny i śnieżny. 2011 r. rok z kolei wyróżnił się deszczowymi 
wakacjami, za to ciepłymi i suchymi wrześniem i październikiem – i te anomalie 
odzwierciedlone zostały w liczbie zarówno zdarzeń drogowych jak i ich ofiar. 

 

 

Rysunek 4. Liczba rowerzystów zabitych w wypadkach drogowych  
w poszczególnych miesiącach 2008-2011. 

 

3.2. Zmienność w odniesieniu do terminów zmian prawnych 

W doniesieniach medialnych na temat zwiększenia liczby wypadków  
w 2011 r. pojawiają się tezy o negatywnym wpływie „rowerowej” nowelizacji 
ustawy prawo o ruchu drogowym na bezpieczeństwo ruchu drogowego. Podjęto 
próbę weryfikacji tych stwierdzeń, dzieląc rok 2011 na cztery umowne okresy: 

 przed uchwaleniem nowelizacji przez Sejm (1 stycznia - 31 marca); 

 okres przejściowy – gdy nowelizacja była uchwalona przez Sejm, ale ocze-
kiwała najpierw na podpisanie przez prezydenta, a potem na wejście w ży-
cie (1 kwietnia – 20 maja); 



52

Zdarzenia drogowe z udziałem rowerzystów 2008-2011 

 

Departament Studiów, Wydział Studiów w Krakowie, kwiecień 2012 r.  13 

 sezon rowerowy po nowelizacji – okres obowiązywania nowelizacji, czę-
stych doniesień medialnych na jej temat i intensywnego ruchu rowerowego 
(21 maja – 30 września); 

 okres „po sezonie” (1 października – 31 grudnia). 

W każdym z tych okresów porównaliśmy liczbę zabitych w wypadkach  
z udziałem rowerzystów z analogicznym okresem roku 2010. Okazało się, że 
największy wzrost – niemal dwukrotny – miał miejsce w okresie przed noweliza-
cją. Po nowelizacji tendencja wzrostowa została wyhamowana i na kilka miesięcy 
odwrócona – od 21 maja do 30 września 2011 r. liczba zabitych była o 8% 
mniejsza niż w analogicznym okresie 2010 r. Wzrost liczby zabitych w stosunku 
do 2010 r. pojawił się ponownie w ostatnich miesiącach 2011 r., ale był ponad 
dwukrotnie mniejszy niż w pierwszym kwartale. 

 

Tabela 6. Porównanie liczby zabitych w wypadkach z udziałem rowerzystów  
w 2011 i w 2010 r. w odniesieniu do terminów uchwalenia i wejścia w życie 

„rowerowej” nowelizacji prawa o ruchu drogowym. 

Liczba zabitych  2010 2011 zmiana uwagi 

1 stycznia - 31 marca 21 39 +86% przed nowelizacją 

1 kwietnia - 20 maja 34 37 +9% okres przejściowy 

21 maja - 30 września 156 143 -8% po nowelizacji 

1 października - 31 grudnia 79 110 +39% po sezonie 

Razem 290 329 +13% 

  

Różnice powyższe można wytłumaczyć tym, że były one raczej wywołane 
nie samymi zmianami prawnymi, ale doniesieniami medialnymi na ich temat, 
kształtującymi świadomość kierowców. W sezonie wiosenno-letnim mówiono 
głównie o nowych regulacjach dotyczących rowerzystów, podkreślając ich zwięk-
szone uprawnienia na drodze. Same tytuły artykułów prasowych15 jednoznacznie 
sugerowały kierowcom, że teraz będą musieli bardziej uważać na rowerzystów. 
Było to zbieżne z holenderskim podejściem do bezpieczeństwa, które podkreśla, 
że rowerzyści nie są niebezpieczni; niebezpieczne są samochody i kierowcy.   
W związku z tym to kierowcy samochodów powinni być odpowiedzialni za unika-
nie zderzeń z rowerzystami.16 Jest to podejście bardzo skuteczne, którego efek-
tem jest systematyczny spadek liczby poważnych wypadków przy jednoczesnym 
wzroście ruchu rowerowego. Niestety, w sezonie jesienno-zimowym tematykę 
bezpieczeństwa ruchu rowerowego tradycyjnie zdominowały kwestie oświetlenia, 
o marginalnym wpływie na rzeczywiste bezpieczeństwo rowerzystów – i liczba 
wypadków rowerowych ponownie zaczęła rosnąć w porównaniu do roku 2010. 

                                       
15 „Od soboty rowerzyści mogą więcej”, „Rowerzyści mogą więcej - kierowco ustąp!”, 
„Rowerzyści mają więcej praw”, „Więcej praw dla rowerzystów” itp. 
16 Cycling in the Netherlands. Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Haga - Utrecht 2009. 
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf 
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Ze względu na brak kluczowego odniesienia – danych o natężeniach ruchu 
rowerowego – jest to jednak tylko hipoteza, a nie wykazany fakt.  Wzrost liczby 
podróży rowerem może zwiększyć liczbę wypadków przy jednoczesnym zmniej-
szeniu ryzyka wypadku ponoszonego przez rowerzystę. 

 

3.3. Zmienność godzinowa 

 

Tabela 7. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów w podziale na lata i godziny 
doby. 

Godzina 2008 2009 2010 2011 

0:00 - 1:00 31 37 32 27 

1:00 - 2:00 18 7 10 13 

2:00 - 3:00 10 11 10 6 

3:00 - 4:00 13 11 8 9 

4:00 - 5:00 17 19 26 27 

5:00 - 6:00 166 155 128 144 

6:00 - 7:00 398 279 285 339 

7:00 - 8:00 458 455 442 540 

8:00 - 9:00 494 459 442 562 

9:00 - 10:00 547 543 486 624 

10:00 - 11:00 745 629 591 688 

11:00 - 12:00 682 644 580 748 

12:00 - 13:00 738 678 630 733 

13:00 - 14:00 766 686 633 802 

14:00 - 15:00 918 853 780 971 

15:00 - 16:00 977 874 887 1032 

16:00 - 17:00 980 990 848 1058 

17:00 - 18:00 947 833 764 974 

18:00 - 19:00 814 737 669 912 

19:00 - 20:00 622 619 555 648 

20:00 - 21:00 400 351 363 379 

21:00 - 22:00 248 208 216 233 

22:00 - 23:00 172 126 134 162 

23:00 - 0:00 68 46 58 52 

 

Zmiany w rozkładzie dobowym są minimalne i bez zauważalnych tendencji. 
Do największej liczby zdarzeń z udziałem rowerzystów wciąż dochodzi w godzi-
nach szczytu popołudniowego (14-18), gdy kumuluje się ruch o charakterze ko-
munikacyjnym (gospodarczym) i rekreacyjnym. Można zaryzykować hipotezę  
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o nieznacznym przesunięciu szczytów komunikacyjnych w kierunku godzin póź-
niejszych, co może wiązać się z późniejszymi godzinami pracy w dużych miastach 
niż poza nimi. 

 

Rysunek 5. Udział poszczególnych godzin doby w liczbie zdarzeń rowerowych  
w latach 2008-2011 [%]. 

 

3.4. Oświetlenie 

 

Tabela 8. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011  
a oświetlenie. 

Oświetlenie 2008 2009 2010 2011 

światło dzienne 9188 8559 8151 9915 

zmrok/świt 743 620 504 573 

noc/droga oświetlona 733 583 555 747 

noc/droga nieoświetlona 565 488 367 448 

 

Systematycznie rośnie przewaga zdarzeń przy dobrym oświetleniu. Porów-
nując dane za rok 2011 ze średnią z lat 2006-2008, odsetek zdarzeń przy świetle 
dziennym wzrósł z 82% do 85%, a odsetek zdarzeń w nocy na drogach nieoświe-
tlonych spadł z 6% do poniżej 4%. Potwierdza to postawioną w poprzednim 
opracowaniu tezę, że typowe kampanie na rzecz bezpieczeństwa rowerzystów 
koncentrują się na sprawach marginalnych i nie dotykają istoty problemu.  
W większości przypadków niedostrzeganie rowerzystów przez kierowców jest ra-
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czej kwestią tzw. ślepoty pozauwagowej (ang. inattentional / perceptual blind-
ness17) niż fizycznego braku widoczności. 

 

 

Rysunek 6. Odsetek zdarzeń z udziałem rowerzystów w zależności  
od warunków oświetlenia. 

 

                                       
17 Patrz np.   
http://www.scholarpedia.org/article/Inattentional_blindness 
http://www.tfl.gov.uk/corporate/projectsandschemes/roadsandpublicspaces/7599.aspx  
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4. Charakter miejsca i okoliczności zdarzenia 

 

4.1. Charakter miejsca zdarzenia 

Do większości zdarzeń z udziałem rowerzystów wciąż dochodzi na jezdni, 
ale systematycznie rośnie udział innych części drogi – chodników i dróg dla rowe-
rów. W latach 2008-2011 o ok. jedną trzecią wzrósł odsetek zdarzeń na chodniku 
i przejściach dla pieszych, największy jednak wzrost – ponad dwukrotny! – odno-
towano na drogach dla rowerów.  Zmiany były stopniowe i systematyczne, praw-
dopodobnie należy zatem je przypisać zmianie charakteru ruchu rowerowego  
w Polsce na bardziej miejski (gdzie łatwiej o chodniki i przejścia dla pieszych). 
Potwierdza to fakt, że jednocześnie zmalała liczba i odsetek zdarzeń odnotowa-
nych na poboczach, gdyż ruch rowerzystów po poboczach utwardzonych jest cha-
rakterystycznych dla dróg zamiejskich. 

 

Tabela 9. Charakter miejsca, w którym doszło do zdarzenia z udziałem 
rowerzysty [liczba zdarzeń]. 

Charakter miejsca zdarzenia 2008 2009 2010 2011 

jezdnia 9467 8523 7862 9267 

droga dla rowerów 307 362 396 683 

chodnik 489 463 463 650 

przejście dla pieszych 404 430 429 587 

wyjazd z posesji/pola 287 197 200 248 

parking/plac 90 93 75 105 

pobocze 92 97 70 66 

inne 93 85 82 77 

 

Rekordowy wzrost miał miejsce na drogach dla rowerów – w 2011 r. po raz 
pierwszy liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów na drogach dla rowerów prze-
wyższyła tę na chodnikach. Jest to kombinacja wyżej wymienionego trendu 
i rosnącej liczby dróg dla rowerów w Polsce, często niestety bardzo niskiej jako-
ści. 

Analizę danych utrudnia fakt, że SEWiK w ogóle nie przewiduje tak kluczo-
wego dla bezpieczeństwa ruchu rowerowego miejsca zdarzenia jak „przejazd dla 
rowerzystów”. Brak także jednoznacznych wytycznych co do kwalifikacji takiego 
miejsca, przejazd dla rowerzystów może być zatem zarejestrowany np. jako 
jezdnia, droga dla rowerów lub przejście dla pieszych. W związku z tym brak 
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możliwości stwierdzenia czy np. przejeżdżanie po przejeździe dla rowerzystów 
jest bezpieczniejsze od przejeżdżania po przejściu dla pieszych.18 

 

Rysunek 7. Odsetek części drogi innych niż jezdnia w liczbie zdarzeń z udziałem 
rowerzysty [%]. 

 

4.2. Sygnalizacja świetlna 

Kolejnym trendem potwierdzającym „urbanizację” ruchu rowerowego jest 
rosnący udział zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów na skrzyżowaniach  
z sygnalizacją świetlną. Trend ten jest nieco szybszy niż w przypadku chodników 
i przejść dla pieszych, wolniejszy jednak niż w przypadku dróg dla rowerów.   
W latach 2008-2011 udział ten wzrósł o połowę. Również w tym przypadku trend 
jest jednostajny i systematyczny, nie można go zatem wiązać np. z pogodą czy 
zmianami przepisów. 

 

                                       
18 Problem stanowi też nakaz zaznaczenia tylko jednej pozycji. W przypadku zdarzenia na 
drodze dla rowerów na moście, należałoby zaznaczyć albo „droga dla rowerów” albo 
„most/wiadukt/łącznica/tunel”, ale nie wiadomo które z nich wybrać. Jeśli na moście 
prowadzone są roboty drogowe, do wyboru dochodzi trzecia możliwość. Niezależnie od 
dokonanego wyboru, wygenerowane na tej podstawie zestawienia zawsze będą niepełne. 
Podobne problemy zachodzą w przypadku przejścia dla pieszych przez torowisko lub 
drogę dla rowerów, przecięcia drogi dla rowerów ze zjazdem do nieruchomości, drogi dla 
rowerów w pasie dzielącym, wspólnego ciągu pieszo-rowerowego itp. 
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Tabela 10. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów na skrzyżowaniach 
sterowanych sygnalizacją świetlną w latach 2008-2011. 

Sygnalizacja świetlna 2008 2009 2010 2011 

brak 10554 9536 8811 10642 

jest, działa 627 666 730 974 

jest, nie działa 48 48 36 67 

 

Warto podkreślić, że tylko ułamek liczby zdarzeń na skrzyżowaniach z sy-
gnalizacją świetlną spowodowany jest wjazdem na czerwonym świetle. W latach 
2009-2011 7,5% zdarzeń z udziałem rowerzystów miało miejsce na skrzyżowa-
niach z sygnalizacją świetlną, a jednocześnie zaledwie 1,1% zdarzeń było zwią-
zane z wjazdem na czerwonym świetle – czy to kierowcy, czy rowerzysty. Ozna-
cza to, że w ponad 6% zdarzeń doszło do zderzenia w sytuacji, w której zarówno 
kierowca jak i rowerzysta mieli sygnał zezwalający na wjazd. Jest to objaw nie-
dostosowania typowych programów sygnalizacji świetlnej (a pośrednio także 
geometrii skrzyżowań) do ruchu rowerowego, omówiony już w Raporcie 
o bezpieczeństwie ruchu rowerowego w Warszawie 2004-2006.19 

 

 

Rysunek 8. Udział zdarzeń na skrzyżowaniach z sygnalizacją świetlną w latach 
2008-2011. 

 

4.3. Warunki atmosferyczne 

Podobnie jak w przypadku wypadków samochodowych, do zdecydowanej 
większości zdarzeń z udziałem rowerzystów dochodzi przy dobrych warunkach 
atmosferycznych. Fluktuacje danych potwierdzają jednak obserwacje o nietypo-
wej pogodzie w roku 2010.  

 

                                       
19 http://www.zm.org.pl/?a=zdarzenia_rowerowe_2004_6 
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Tabela 11. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011 
w podziale wg warunków atmosferycznych.  

Warunki atmosferyczne 2008 2009 2010 201120 

dobre warunki atmosferyczne 8465 7872 7251 9235 

pochmurno 1720 1496 1248 1602 

opady deszczu 616 490 682 417 

oślepiające słońce 248 196 233 300 

opady śniegu/gradu 48 106 117 51 

silny wiatr 79 52 21 43 

mgła/dym 53 38 25 33 

 

Mimo, że 2010 r. był rokiem najmniejszej liczby zdarzeń ogółem, rekordo-
we w nim okazały się liczby zdarzeń podczas opadów deszczu oraz podczas opa-
dów śniegu/gradu. Łącznie udział procentowy zdarzeń podczas różnego rodzaju 
opadów atmosferycznych był w 2010 r. ponad dwukrotnie wyższy niż w 2011 r. 
Potwierdza to obserwacje o wyjątkowo niesprzyjającej ruchowi rowerowemu po-
godzie w roku 2010 i – dla kontrastu – sprzyjającej w roku 2011. 

 

 

Rysunek 9. Warunki atmosferyczne towarzyszące zdarzeniom drogowym  
z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011 [%].

                                       
20 Liczba zdarzeń w 2011 r. nie sumuje się do 11683, gdyż dla dwóch zdarzeń nie 
określono warunków atmosferycznych. 
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5. Rodzaje zdarzeń 

 

5.1. Rodzaje zdarzeń drogowych 

Najczęstszym rodzaje zdarzenia drogowego z udziałem rowerzysty pozo-
stają zderzenia boczne. Ich udział systematycznie rośnie: z 55% w latach 2006-
2008, przez 60% w 2009 r. i 62% w 2010 r. do 63% w roku 2011. Jednocześnie 
spada udział zderzeń tylnych i czołowych. Można to powiązać z: 

 rosnącą „miejskością” ruchu rowerowego – w miastach częściej dochodzi 
do krzyżowania strumieni ruchu (co zwiększa ryzyko zderzenia bocznego), 
niższe są za to średnie prędkości (co zmniejsza ryzyko zderzenia tylnego); 

 rosnącą liczbą dróg dla rowerów, często niestety bardzo niskiej jakości czy 
wręcz niepotrzebnych – zjawisko przenoszenia zdarzeń z odcinków między 
skrzyżowaniami (gdzie dochodzi do zderzeń czołowych i tylnych) na skrzy-
żowania (gdzie dochodzi do zderzeń bocznych) jest typowe dla separacji 
(segregacji) ruchu rowerowego.21 

 

Tabela 12. Rodzaje zdarzeń z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011  
[liczba zdarzeń]. 

Rodzaj zdarzenia 2008 2009 2010 2011 

zderzenie boczne 6735 6217 6014 7511 

zderzenie tylne 1522 1399 1158 1220 

zderzenie czołowe 1127 1005 828 968 

wywrócenie się pojazdu 389 303 321 446 

najechanie na pieszego 373 341 355 393 

najechanie na pojazd nieruchomy 345 303 296 357 

najechanie na dziurę/wybój/garb 31 50 51 56 

najechanie na słup/znak 42 31 26 43 

najechanie na drzewo 21 25 25 23 

najechanie na zwierze 24 16 15 21 

najechanie na barierę 16 11 7 12 

wypadek z pasażerem 6 6 8 11 

najechanie na zaporę kolejową 3 0 0 1 

inne 595 543 473 621 

 

                                       
21 Patrz np. „Segregacja czy integracja?” Hyła M., Zielone Światło nr 14/2008 (ISSN 
1733-8700). 
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Rysunek 10. Rodzaje zdarzeń z udziałem rowerzystów w latach 2008-2011 [%]. 

  

5.2. Pojazdy uczestniczące w zdarzeniach 

Struktura rodzajowa pojazdów22 uczestniczących w zdarzeniach drogowych  
z udziałem rowerzystów pozostała w zasadzie bez zmian: najczęściej dochodzi do 
zderzeń rowerów z samochodami osobowymi (79% w latach 2009-2011 w po-
równaniu do 80% w latach 2006-2008), na drugim miejscu są samochody cięża-
rowe (spadek z 8% do 6%). Inne pojazdy pojawiają się sporadycznie (motocykl, 
motorower, autobus – po ok. 1%) 

Do 4,4% wzrósł odsetek odnotowanych zdarzeń bez udziału innego pojaz-
du czy pieszego – typu wywrócenia, najechania na dziurę czy słup (ang. single 
vehicle accidents). Niekoniecznie oznacza to faktyczny wzrost liczby zdarzeń. Być 
może po prostu tego typu zdarzenia zaczęły być częściej zgłaszane (np. ze 
względów odszkodowawczych). Na pewno zdecydowana większość z nich i tak 
pozostaje bez zgłoszenia na policję – aby ocenić skalę i powagę problemu ko-
nieczne byłyby badania niezależne od SEWiK. 

 

 

                                       
22 Rodzaje pojazdów w oparciu o klasyfikację SEWiK, niektóre kategorie zostały połączo-
ne (np. autobusy komunikacji publicznej i autobusy inne). Należy zwrócić uwagę, że nie 
jest to klasyfikacja w pełni zgodna z przyjętą np. na potrzeby Generalnego Pomiaru Ru-
chu wykonywanego przez GDDKiA, dlatego należy zachować ostrożność porównując licz-
by zdarzeń z danymi o strukturze rodzajowej ruchu. 
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Tabela 13. Pojazdy uczestniczące w zdarzeniach z udziałem rowerzystów 
w latach 2008-2011. 

Pojazd 2008 2009 2010 2011 

samochód osobowy 9079 8325 7835 9390 

samochód ciężarowy  743 645 554 682 

inny rower 215 211 222 286 

motocykl 117 126 106 123 

autobus  138 131 116 120 

motorower 148 134 125 111 

ciągnik rolniczy 32 25 28 33 

tramwaj / trolejbus 27 19 11 20 

pociąg 1 4 4 1 

inny pojazd 26 18 15 19 

pojazd nieustalony 277 262 200 324 

brak - najechanie na dziurę, słup itp. 450 382 376 531 

brak - najechanie na pieszego 296 261 287 337 

 

Rysunek 11. Pojazdy uczestniczące w zdarzeniach z udziałem rowerzystów  
w latach 2008-2011 [%]. 
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6. Przyczyny zdarzeń 

 

6.1. Główne przyczyny 

Informacje o przyczynach zdarzenia – zachowaniach kierujących i pieszych 
– trzeba traktować bardzo orientacyjnie, gdyż:  

1. Jest to diagnoza policjanta przybyłego na miejsce zdarzenia, niekoniecznie 
pokrywająca się z późniejszymi ustaleniami.23 

2. Obowiązująca instrukcja24 jest niejednoznaczna i dopuszcza kwalifikację 
tego samego zachowania do różnych pozycji w tabeli przyczyn. Na przy-
kład nieustąpienie pierwszeństwa rowerowi znajdującemu się na przejeź-
dzie może zostać opisane zarówno jako „nieudzielenie pierwszeństwa prze-
jazdu” jak i „nieprawidłowe przejeżdżanie przejazdu dla rowerzystów”.  

3. Występują niezgodności kwalifikacji zachowania z opisem miejscem zda-
rzenia, np. „wjazd przy czerwonym świetle” na skrzyżowaniu bez sygnali-
zacji świetlnej. 

Uwzględniając powyższe zastrzeżenia, warto zwrócić uwagę, że wśród 
przyczyn zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów wciąż dominującą rolę 
odgrywa nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu – niemal po równi przez 
kierowców jak i rowerzystów. Łącznie nieudzielenie pierwszeństwa zostało wska-
zane jako przyczyna 43% zdarzeń z udziałem rowerzystów w latach 2009-2011 – 
o 2% więcej niż w okresie 2006-2008. Jest to pojęcie bardzo obszerne, można 
jednak zaryzykować stwierdzenie, że zarówno kierowcy jak i rowerzyści mają 
problemy z dostrzeżeniem, prawidłową oceną prędkości i zamiarów innych 
uczestników ruchu. Niestety, zadania tego nie ułatwiają im zarządcy dróg – czę-
sto geometria rozwiązań drogowych jest niespójna z organizacją ruchu. 

Na drugim miejscu, bez zmian, pozostało nieprawidłowe wyprzedzanie 
przez kierowców. Jest ono przyczyną ok. 9% zdarzeń z udziałem rowerzystów 
(o 1 punkt procentowy mniej niż w latach 2006-2008 – prawdopodobnie ze 
względu na zmniejszenie udziału ruchu zamiejskiego w ruchu rowerowym). 

Trzecią w kolejności przyczyną było nieprawidłowe skręcanie przez 
rowerzystów – 8,3% zdarzeń, o 1,5% mniej niż w latach 2006-2008. W przy-
padku rowerzystów nieprawidłowe skręcanie powinno być prawdopodobnie trak-
towane łącznie z nieprawidłowym zmienianiem pasa ruchu (razem 17% 
zdarzeń powodowanych przez rowerzystów) – należy domniemywać że i jedno  
i drugie dotyczy skrętu w lewo. Jest to manewr dla rowerzysty bardzo trudny 
do wykonania w ruchu ogólnym (poza strefami ruchu uspokojonego), gdyż musi 

                                       
23 Oczywiście nie jest możliwe oczekiwanie z tworzeniem statystyk na ostateczne 
orzeczenia sądowe, gdyż sprawy sądowe często toczą się latami. 
24 Zarządzenie Nr 635 Komendanta Głównego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie 
metod i form prowadzenia przez Policję statystyki zdarzeń drogowych. Dziennik 
Urzędowy Komendy Głównej Policji Nr 11/2006, poz. 67. 

http://www.policja.pl/ftp/dzienniki_urzedowe/2006/dziennik_11_2006.pdf 
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się on przedostać na lewy pas (lub lewą stronę pasa) pomiędzy znacznie szybciej 
jadącymi pojazdami, jednocześnie sygnalizując skręt ręką, obserwując na-
wierzchnię przed sobą i pojazdy nadjeżdżające z naprzeciwka oraz utrzymując 
równowagę. Występuje tutaj znaczny potencjał poprawy bezpieczeństwa poprzez 
wyznaczanie śluz rowerowych ułatwiających rowerzystom skręt w lewo. 

Na kolejnych pozycjach znalazły się: niedostosowanie prędkości do warun-
ków ruchu, nieprawidłowe omijanie oraz niezachowanie bezpiecznej odległości 
między pojazdami. Kolejność tych przyczyn pozostała bez zmian względem okre-
su 2006-2008. 

Pierwszą zmianą w rankingu przyczyn w porównaniu do lat 2006-2008 jest 
zamiana dopiero na 7 i 8 miejscu: jazdy po niewłaściwej stronie drogi i nieprawi-
dłowego przejeżdżania przejścia dla pieszych. Można to powiązać ze zmianą cha-
rakteru ruchu rowerowego na bardziej miejski: jazda niewłaściwą stroną drogi 
jest charakterystyczna dla terenów zamiejskich, gdzie często rowerzyści porusza-
ją się poboczem jak piesi, nierzadko mają też problem z przedostaniem się na 
właściwą stronę drogi przez strumień szybko jadących pojazdów. W miastach 
natomiast znacznie łatwiej trafić na przejście dla pieszych, a strumienie pojazdów 
poruszają się wolniej i często są przerywane sygnalizacją świetlną. Obie przyczy-
ny mają jednak marginalne znaczenie (ok. 3%) w porównaniu z omówionymi wy-
żej podstawowymi. 

Jeszcze bardziej marginalne znaczenie ma jazda bez wymaganego oświe-
tlenia. Można stwierdzić, że kampanie typu „Rowerzysto, bądź widoczny” odnio-
sły sukces – liczba zdarzeń spowodowanych brakiem wymaganego oświetlenia  
u rowerzysty spadła z ok. 150 rocznie (1,3% ogółu) w latach 2006-2008 do ok. 
80-90 rocznie w latach 2009-2011 (0,8% ogółu). Nie rozwiązało to jednak pro-
blemu pozostałych 99% zdarzeń z udziałem rowerzystów. 

Niepokojący jest fakt, że mimo znacznej szczegółowości klasyfikacji przy-
czyn w kartach 6% zdarzeń odnotowano „inne przyczyny”. W przypadku tych 
zdarzeń nie można nic powiedzieć o manewrach wykonywanych przez ich uczest-
ników, trudno zatem określić jakie działania zaradcze można by podjąć. 

W tabelach przedstawiono porównanie przyczyny zdarzeń powodowanych 
przez rowerzystów, przyczyny zdarzeń z udziałem rowerzystów powodowanych 
przez kierujących innymi pojazdami oraz porównanie przyczyn w obu grupach. 
Procenty podawane w tabelach 15 i 16 dotyczą udziału poszczególnych przyczyn 
w danej kategorii sprawców (rowerzyści, kierowcy) w latach 2009-2011. Szcze-
gólną uwagę warto zwrócić na przyczyny zdarzeń z udziałem rowerzystów powo-
dowanych przez kierujących innymi pojazdami, gdyż jest to element w większości 
opracowań nieanalizowany.  
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Tabela 14. Przyczyny zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów w latach 
2009-2011 z podziałem wg rodzaju pojazdu sprawcy. 

Przyczyna rowerzyści kierowcy inne 

nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu 5957 7710 

 nieprawidłowe wyprzedzanie 221 2565 

 nieprawidłowe skręcanie 1923 694 

 niedostosowanie prędkości do war. ruchu 702 909 

 nieprawidłowe omijanie 1056 310 

 niezach. bezp. odl. między pojazdami 608 695 

 nieprawidł. przejeżdż. przejścia dla pieszych 1005 147 

 jazda po niewłaściwej stronie drogi 658 142 

 nieprawidłowe zmienianie pasa ruchu 498 100 

 nieprawidłowe cofanie 15 507 

 nieprawidłowe wymijanie 290 203 

 nieudzielenie pierwszeństwa pieszemu 344 76 

 wjazd przy czerwonym świetle 264 89 

 nieprawidł. przejeżdż. przejazdu dla rowerów 72 238 

 jazda bez wymaganego oświetlenia 257 1 

 z winy pieszego 

  

227 

nieprzestrzeganie innych sygnałów 152 42 

 stan jezdni 

  

153 

nieprawidłowe zawracanie 97 23 

 gwałtowne hamowanie 65 30 

 obiekty/zwierzęta na drodze 

  

90 

zmęczenie/zaśnięcie 42 22 

 niezawiniona niespr. tech. pojazdu 

  

64 

nieprawidłowe zatrzymywanie/postój 20 32 

 z winy pasażera 

  

48 

zasłabnięcie kierującego 

  

45 

oślepienie 

  

32 

organizacja ruchu, zabezpiecz. robót 

  

19 

inne 

  

1954 

nieustalone 

  

700 

razem 14246 14535 3332 

% 45,2% 46,1% 10,6% 
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Tabela 15. Przyczyny zdarzeń drogowych powodowanych przez rowerzystów  
w latach 2008-2011. 

Przyczyna - rowerzyści 2008 2009 2010 2011 % 

nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu 2424 2010 1828 2119 41,8% 

nieprawidłowe skręcanie 846 676 589 658 13,5% 

nieprawidł. przej. przejścia dla pieszych 256 289 306 410 7,1% 

nieprawidłowe omijanie 344 356 311 389 7,4% 

niedostosowanie prędkości do war. ruchu 215 200 225 277 4,9% 

jazda po niewłaściwej stronie drogi 267 227 217 214 4,6% 

niezach. bezp. odl. między pojazdami 185 221 184 203 4,3% 

nieprawidłowe zmienianie pasa ruchu 187 159 141 198 3,5% 

nieprawidłowe wymijanie 93 92 72 126 2,0% 

nieudzielenie pierwszeństwa pieszemu 116 102 117 125 2,4% 

wjazd przy czerwonym świetle 80 77 85 102 1,9% 

jazda bez wymaganego oświetlenia 142 87 79 91 1,8% 

nieprawidłowe wyprzedzanie 88 69 67 85 1,6% 

inne 171 141 148 174 3,3% 

 

 

Rysunek 12. Przyczyny zdarzeń drogowych powodowanych przez rowerzystów  
w latach 2008-2011. 
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Tabela 16. Przyczyny zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów 
powodowanych przez kierujących innymi pojazdami w latach 2008-2011. 

Przyczyny – kierowcy 2008 2009 2010 2011 % 

nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu 2403 2305 2217 3188 53,6% 

nieprawidłowe wyprzedzanie 906 935 788 842 17,8% 

niedostosowanie prędkości do warun-
ków ruchu 341 354 274 281 6,3% 

niezachowanie bezp. odl. między po-
jazdami 287 250 199 246 4,8% 

nieprawidłowe skręcanie 245 227 223 244 4,8% 

nieprawidłowe cofanie 183 137 182 188 3,5% 

nieprawidłowe przejeżdżanie przejazdu 
dla rowerów 49 53 77 108 1,7% 

nieprawidłowe omijanie 111 115 90 105 2,2% 

nieprawidłowe wymijanie 92 75 63 65 1,4% 

inne 228 190 177 190 3,9% 

 

 

 

Rysunek 13. Przyczyny zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów 
powodowanych przez kierujących innymi pojazdami w latach 2008-2011. 
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6.2. Sprawcy zdarzeń z udziałem rowerzystów 

Analizując dane o zdarzeniach drogowych z udziałem rowerzystów, warto 
zwrócić uwagę, że zdarzenia powodowane przez samych rowerzystów stanowią 
wśród nich mniejszość. Jak dotąd większość kampanii na rzecz bezpieczeństwa 
rowerzystów w Polsce adresowana jest do rowerzystów. Odzwierciedla to trady-
cyjny sposób systematyzacji wypadków – w corocznych raportach Komendy 
Głównej Policji25 4-stronicowy rozdział „Bezpieczeństwo rowerzystów” w zasadzie 
w całości poświęcony jest wypadkom powodowanym przez rowerzystów. Zaled-
wie 3 linijki poświęcone są ogólnym danym o wypadkach z udziałem rowerzy-
stów, w ogóle brak jakichkolwiek informacji o specyfice wypadków z udziałem 
rowerzystów, ale nie powodowanych przez nich. 

 

Tabela 17. Rola rowerzystów w powstawaniu zdarzeń drogowych z udziałem 
rowerzystów w latach 2008-2011. 

Rola rowerzysty 2008 2009 2010 2011 

sprawca 5245 4552 4245 4991 

współsprawca 151 137 115 164 

bez winy 5833 5561 5217 6528 

razem 11229 10250 9577 11683 

% sprawców  47% 44% 44% 43% 

 

Tymczasem rowerzyści są sprawcami mniej niż połowy zdarzeń drogowych 
ze swoim udziałem. Co więcej, udział takich zdarzeń systematycznie maleje26 –  
z około 50% w latach 2006-2008 do 44% w roku 2011 (łącznie sprawstwo  
i współsprawstwo). Może to być objawem tego, że rowerzyści jeżdżą coraz bez-
pieczniej, ale też tego, że rower staje się bardziej popularny w miastach, wśród 
osób wykształconych i świadomych swoich praw. 

Mimo zatem braku formalnego systemu uprawnień dla osób pełnoletnich 
oraz zastrzeżeń co do edukacji niepełnoletnich, rowerzyści ogólnie radzą sobie  
z bezpiecznym zachowaniem na drogach publicznych coraz lepiej – a wręcz lepiej 
niż kierowcy, od których wymagane jest prawo jazdy. Odczuwalny jest brak 
kampanii edukacyjnych adresowanych do kierowców, kładących nacisk na umie-
jętność dostrzegania rowerzystów27, rozumienia ich zachowań i rzeczywiste przy-
czyny wypadków.  

 

                                       
25 Wypadki drogowe w Polsce w 2008 roku / w 2009 roku / w 2010 roku. 
26 Także przed „rowerową” nowelizacją prawa o ruchu drogowym, tak więc trendu nie 
można tłumaczyć zmianą kwalifikacji zachowań związaną z zmianą prawa. 
27 Dobrym przykładem takiej kampanii jest brytyjski cykl spotów „Do the Test”, 
przygotowany na zamówienie Transport for London. 
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Rysunek 14. Rola rowerzystów w powstawaniu zdarzeń drogowych z ich 
udziałem w latach 2008-2011. 

 

6.3. Ofiary wypadków spowodowanych przez rowerzystów 

Występuje silna asymetria zagrożenia, na jakie narażeni są rowerzyści, 
i jakie sami powodują dla innych uczestników ruchu. Jeśli rowerzysta popełni 
błąd czy złamie przepis, w zdecydowanej większości wypadków obrażenia odnosi 
wyłącznie on sam. Liczba innych uczestników ruchu rannych w wypadkach spo-
wodowanych przez rowerzystów wynosi zaledwie 50-60 rocznie, a zabitych 1-2. 
Stanowi to odpowiednio 1,1-1,3 promila ogółu rannych i ułamek promila ogółu 
zabitych na polskich drogach. 

 

Tabela 18. Liczba i odsetek innych uczestników ruchu poszkodowanych  
w wypadkach spowodowanych przez rowerzystów w latach 2008-2011. 

Ofiar 2008 2009 2010 2011 

zabitych 2 3 1 1 

ciężko rannych 19 16 13 10 

lekko rannych 70 51 43 52 

% ogółu zabitych 0,04% 0,07% 0,03% 0,02% 

% ogółu rannych 0,14% 0,12% 0,11% 0,13% 
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7. Rozkład geograficzny zdarzeń 

 

7.1. Województwa 

O wyraźnym wzroście liczby zdarzeń z udziałem rowerzystów w roku 2011 
można mówić w województwach mazowieckim i pomorskim. Pozostałe potwier-
dzają raczej tezę, że rok 2010 był anomalią w statystykach wypadkowości. 

 

Tabela 19. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów w poszczególnych 
województwach w latach 2008-2011. 

województwo 2008 2009 2010 2011 

mazowieckie 1351 1193 1307 1624 

śląskie 1184 1164 1010 1241 

łódzkie 1072 997 925 1112 

wielkopolskie 1134 982 865 1099 

dolnośląskie 858 683 693 905 

małopolskie 852 819 689 866 

lubelskie 745 691 659 692 

kujawsko-pomorskie 684 670 538 684 

podkarpackie 714 601 570 670 

pomorskie 483 460 508 600 

warmińsko-mazurskie 409 385 362 438 

zachodniopomorskie 407 387 360 431 

świętokrzyskie 344 297 262 366 

opolskie 371 350 321 363 

podlaskie 324 313 279 328 

lubuskie 297 258 229 264 
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Rysunek 15. Liczba zdarzeń z udziałem rowerzystów w poszczególnych 
województwach w latach 2008-2011. 
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7.2. Wybrane powiaty 

Ciekawsze obserwacje można poczynić analizując dane o liczbie zdarzeń  
w poszczególnych powiatach. Okazuje się, że zwiększenie liczby zdarzeń było 
domeną przede wszystkim dużych miast, przy czym w niektórych z nich tenden-
cja ta była widoczna już w 2010 roku. W Warszawie pomiędzy 2009 a 2010 ro-
kiem liczba zarejestrowanych zdarzeń z udziałem rowerzystów wzrosła trzykrot-
nie!  

 

Tabela 20. Miasta o największej liczbie zdarzeń drogowych z udziałem 
rowerzystów w latach 2008-2011. 

Miasto 2008 2009 2010 2011 

Warszawa 116 111 304 404 

Wrocław 263 209 215 362 

Łódź 251 254 240 347 

Kraków 210 228 205 290 

Poznań 144 155 157 229 

Gdańsk 105 115 135 187 

Rzeszów 99 87 90 133 

Białystok 75 84 98 127 

Szczecin 77 78 94 120 

Toruń 73 75 65 103 

 

Wysoka pozycja Wrocławia na liście wskazuje na korelację liczby zdarzeń  
z natężeniami ruchu rowerowego – jest to czwarte co do wielkości miasto w Pol-
sce, a liczbą zdarzeń porównywalne z prawie trzy razy większą Warszawą. Zgod-
nie z wynikami kompleksowego badania ruchu w 2011 r.28 we Wrocławiu na ro-
werze odbywało się już 3,56% ogółu podróży, co stanowi znacznie więcej niż  
1-2% wykazywane przez inne miasta.  

Znaczenie mogą mieć też inne czynniki – np. zwiększona świadomość praw 
(częstsze wzywanie policji do mniej groźnych zdarzeń) lub uszczelnienie systemu 
ewidencji w poszczególnych komendach.29 

                                       
28 Wrocławskie Badanie Ruchu 2011. 
29 Przy analizie próbki danych z lat 2006-2008 na potrzeby poprzedniego studium 
stwierdzono, że ok. 1/3 zdarzeń, do których wezwano policję, nie została odnotowana  
w SEWiK. 
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8. Rowerzyści – uczestnicy zdarzeń 

 

8.1. Wiek 

Odnotowano wzrost udziału zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów  
w wieku 20-40 lat. O ile w latach 2006-2008 zdarzenia drogowe były głównie 
domeną rowerzystów w wieku 10-19 lat i 50-74 lat, to w 2011 r. proporcje grup 
wiekowych częściowo się wyrównały. Wydaje się, że coraz częściej z rowerów 
korzystają osoby aktywne zawodowo, co można powiązać z „urbanizacją” ruchu 
rowerowego. 

 

Tabela 21. Wiek rowerzystów uczestniczących w zdarzeniach drogowych 
w latach 2008-2011. 

Wiek 2008 2009 2010 2011 

0 - 4 34 24 32 29 

5 - 9 465 413 396 443 

10 - 14 1021 1006 905 1017 

15 - 19 1073 1027 1037 1129 

20 - 24 768 688 621 866 

25 - 29 643 588 626 934 

30 - 34 561 499 553 714 

35 - 39 497 468 480 643 

40 - 44 553 479 446 565 

45 - 49 703 606 502 642 

50 - 54 879 805 686 794 

55 - 59 890 801 770 902 

60 - 64 728 702 664 831 

65 - 69 645 553 465 556 

70 - 74 632 531 515 578 

75 - 79 531 476 383 462 

80 - 84 254 217 207 249 

85 - 89 68 67 51 48 

90 - 99 8 3 12 12 

brak danych 491 506 413 541 
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Rysunek 16. Liczba rowerzystów uczestniczących w zdarzeniach drogowych  
w poszczególnych grupach wiekowych w latach 2008-2011. 

  

8.2. Płeć 

Tabela 22. Płeć rowerzystów – uczestników zdarzeń drogowych w latach 2008-
2011. 

Płeć 2008 2009 2010 2011 

kobiety 3240 3008 2778 3439 

mężczyźni 7857 7086 6677 8110 

brak danych 347 365 309 406 

udział kobiet 29,2% 29,8% 29,4% 29,8% 

 

Większość rowerzystów uczestniczących w zdarzeniach drogowych stano-
wią mężczyźni. Udział kobiet od kilku lat pozostaje stabilny i kształtuje się na po-
ziomie 29-30%. Jest to odsetek zbliżony do udziału kobiet w ruchu rowerowym 
odnotowanego w pomiarach ruchu rowerowego w Warszawie30, ale wyższy od 
odnotowanego w Olsztynie31 czy Toruniu.32 

                                       
30 27% - Program Rozwoju Ruchu Rowerowego w Warszawie, Transeko 2009; 28% - 
Pomiar ruchu rowerowego w Warszawie we wrześniu 2011, Zielone Mazowsze 2011. 
31 23% - Program budowy układu dróg rowerowych na terenie miasta Olsztyna. WYG 
International / Zielone Mazowsze 2009. 
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8.3.  Wpływ alkoholu 

Zaledwie co czternasty rowerzysta uczestniczący w zdarzeniu drogowym 
znajdował się pod wpływem alkoholu. Co więcej, do części tych zdarzeń doszło 
bez winy rowerzysty; odsetek zdarzeń z udziałem rowerzystów, w których spraw-
cą był rowerzysta pod wpływem alkoholu lub innego środka wynosi ok. 5%. 

Wpływ alkoholu jest jeszcze mniej wyraźny w przypadku najpoważniej-
szych wypadków, ze skutkiem śmiertelnym. Wśród zabitych rowerzystów ok. 5-
6% znajdowało się pod wpływem alkoholu, a 3-4% przyczyniło się do spowodo-
wania wypadku, w którym zginęli. Pewną anomalię stanowi tutaj rok 2010,  
w którym te odsetki były ok. 2 punkty procentowe wyższe. 

W odniesieniu do ogółu zabitych w wypadkach spowodowanych przez 
wszystkich nietrzeźwych (450-571 rocznie), zabici w wypadkach spowodowanych 
przez nietrzeźwych rowerzystów stanowią ok. 2-3%. W przeciwieństwie do wy-
padków powodowanych przez kierowców są to niemal wyłącznie sami sprawcy.  
W ciągu ostatnich 6 lat (2006-2011) miał miejsce tylko jeden wypadek spowo-
dowany przez nietrzeźwego rowerzystę, w którym zginęła inna osoba. 

 

Tabela 23. Rowerzyści uczestniczący w zdarzeniach drogowych pod wpływem 
alkoholu i innych środków w latach 2008-2011. 

Pod wpływem 2008 2009 2010 2011 

alkoholu 877 711 683 813 

innego środka 3 1 2 2 

% ogółu 7,7% 6,8% 7,0% 6,8% 

w tym sprawcy 687 546 511 635 

% ogółu 6,0% 5,2% 5,2% 5,3% 

 

Tabela 24. Rowerzyści zabici w wypadkach drogowych pod wpływem alkoholu  
w latach 2008-2011. 

Zabitych rowerzystów 2008 2009 2010 2011 

pod wpływem alkoholu 26 19 21 18 

% ogółu 6,0% 5,1% 7,5% 5,7% 

w tym sprawców 21 12 17 12 

% ogółu 4,8% 3,2% 6,1% 3,8% 

 

                                                                                                                        
32 22% - Pilotażowe badania ruchu rowerowego w Toruniu. Beim M., Wiśniewski P. 
Transport Miejski i Regionalny 06/2011 (ISSN 1732-5153). 
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9. Podsumowanie 

 

9.1. Zdarzenia typowe i obserwowane trendy 

 Większość zdarzeń drogowych z udziałem rowerzystów to zderzenia boczne 
z samochodem osobowym spowodowane nieustąpieniem pierwszeństwa przejaz-
du, mające miejsce w świetle dziennym, przy dobrych warunkach atmosferycz-
nych i zachowaniu trzeźwości przez uczestników. Istotnym problemem są także 
nieprawidłowe wyprzedzanie przez kierowców oraz nieprawidłowe skręcanie 
(prawdopodobnie w lewo, z przeplataniem z szybszym ruchem samochodowym – 
skręcanie w prawo jest bezkolizyjne) przez rowerzystów na nieprzystosowanych 
do tego drogach. 

Zebrane dane o zdarzeniach drogowych nie potwierdzają pojawiającej się 
w doniesieniach medialnych tezy o negatywnym wpływie „rowerowej” nowelizacji 
ustawy prawo o ruchu drogowym na bezpieczeństwo ruchu drogowego. Wręcz 
przeciwnie – jeśli porównamy dane z lat 2010 i 2011, to największy wzrost liczby 
wypadków – niemal dwukrotny – nastąpił w okresie przed nowelizacją. Po nowe-
lizacji tendencja wzrostowa została wyhamowana i na kilka miesięcy odwrócona. 

 Analiza danych w szerszym kontekście pokazuje jednak, że zmiany liczby 
wypadków czy zabitych na poziomie ogólnopolskim są raczej konsekwencją po-
gody niż takich czy innych działań w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
Oprócz pogody znaczenie mają także tendencje spadku ruchu rowerowego w te-
renach wiejskich i jego jednoczesnego wzrostu w dużych miastach, co wpływa na 
rodzaj i przyczyny niektórych zdarzeń.  

Aby móc wiarygodnie analizować wpływ różnych czynników na bezpieczeń-
stwo ruchu rowerowego w skali kraju konieczne jest wprowadzenie systematycz-
nych (automatycznych) pomiarów ruchu rowerowego w miejscowościach o różnej 
specyfice i na drogach różnych zarządców. Pozwoli to na odniesienie danych  
o zdarzeniach do natężeń ruchu rowerowego – wskaźnikiem zagrożenia nie jest 
bowiem sama liczba zdarzeń czy ich ofiar, ale liczba ta w przeliczeniu np. na licz-
bę podróży rowerowych lub kilometrów pokonywanych na rowerze. 

W analizie danych pomogłoby również uporządkowanie i poprawa dokładno-
ści systemu ewidencji np. w zakresie lokalizacji zdarzeń, charakteru ich miejsca 
czy przyczyn. Przez 6 lat funkcjonowania SEWiK zidentyfikowano wiele możliwo-
ści rozwoju systemu, zarówno technicznych (np. uzupełnienie karty zdarzenia 
 o współrzędne GPS) jak i organizacyjnych (np. wykorzystanie współpracy z za-
rządcami dróg do weryfikacji rodzaju drogi, charakteru miejsca zdarzenia itp). 

 

9.2. Kierunki działań na rzecz bezpieczeństwa rowerzystów 

 Infrastrukturalne: drogi, pasy i śluzy dla rowerów oraz uspokojenie ru-
chu. Na świecie występują różne trendy w organizacji ruchu rowerowego: segre-
gacja poprzez budowę sieci w pełni wydzielonych dróg dla rowerów, integracja 
przez uspokojenie ruchu silnikowego do prędkości bezpiecznych dla rowerów oraz 
różne rozwiązania pośrednie. Mimo, że ruch rowerowy pojawia się w dokumen-
tach strategicznych od co najmniej kilkunastu lat, a w ostatnich latach nakłady 
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na infrastrukturę komunikacyjną były rekordowe, żadne z większych miast 
polskich nie wykształciło jak dotąd kompleksowej sieci umożliwiającej 
bezpieczne poruszanie się po jego obszarze – ani poprzez segregację, ani 
integrację ruchu rowerowego. Działania w tym zakresie są przypadkowe: drogi 
dla rowerów powstają często wzdłuż dróg lokalnych, czasem jednocześnie uspo-
kajanych, a jednocześnie na drogach układu podstawowego sztucznie wymusza-
na jest integracja ruchu rowerowego ze znacznie szybszym ruchem samochodo-
wym, często także ciężkim. Bez przemyślanej infrastruktury działania prewencyj-
ne i edukacyjne będą miały ograniczoną skuteczność: jeśli rowerzysta zmuszony 
będzie poruszać się jezdnią, na której prędkości wynoszą np. 70 km/h, skręt  
w lewo pozostanie dla niego manewrem bardzo ryzykownym. 

Prewencyjne: głównymi przyczynami zdarzeń drogowych z udziałem ro-
werzystów są nieustąpienie pierwszeństwa przejazdu, nieprawidłowe wy-
przedzanie, nieprawidłowe skręcanie. To na nich powinny się skoncentrować 
akcje kontroli poprawności zachowań kierujących. Tymczasem autorom opraco-
wania nie są znane przypadki prewencyjnego ukarania kierowcy mandatem np. 
za niezachowanie minimalnej odległości 1 m podczas wyprzedzania czy wymu-
szenie pierwszeństwa podczas korzystania z warunkowego skrętu w prawo (tzw. 
„zielonej strzałki”); sama policja nie prowadzi statystyk tego typu interwencji. 
Dane z systemu SEWiK pozwalają na identyfikację skrzyżowań i odcinków dróg, 
na których określone wykroczenia regularnie doprowadzają do zdarzeń drogo-
wych z udziałem rowerzystów. Skierowanie wysiłku prewencyjnego na tego typu 
lokalizacje i wykroczenia zamiast np. kontroli trzeźwości rowerzystów33 w tere-
nach rekreacyjnych mogłoby przynieść szybkie efekty. 

Edukacyjne: kampanie na rzecz bezpieczeństwa ruchu rowerowego adre-
sowane do kierowców. Dotychczas działania na rzecz ruchu rowerowego adre-
sowane były przede wszystkim do rowerzystów. Tymczasem coraz więcej zdarzeń 
drogowych z udziałem rowerzystów powodowanych jest przez kierujących innymi 
pojazdami. W dotychczasowej formule kurs i egzamin na prawo jazdy nie zapew-
niają wystarczającego przygotowania do kierowania pojazdami na drogach, po 
których poruszają się nie tylko samochody. Potrzebna jest edukacja kierowców 
pod kątem dostrzegania rowerzystów34, prawidłowej oceny ich prędkości i toru 
jazdy, gdyż nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu stanowi przyczynę większości 
(54%) zdarzeń z udziałem rowerzystów spowodowanych przez kierowców. Po-
trzebna jest też zmiana mentalności w zakresie oceny potrzeby i warunków wy-
przedzania (18% zdarzeń). 

                                       
33 Pomysł poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego przez kontrole trzeźwości 
rowerzystów jest mało realistyczny i nieefektywnie wykorzystujący zasoby policji, na co 
wskazuje np. szwajcarska Rada ds. Zapobiegania Wypadkom (BFU – Beratungsstelle für 
Unfallverhütung) w raporcie „Ruch rowerowy. Wypadki, czynniki ryzyka i prewencja” 
(Fahrradverkehr - Unfallgeschehen, Risikofaktoren und Prävention. Berno 2005). 
34 Inspiracją może być np. przeprowadzona przez Transport for London kampania „Do the 
Test”, patrz np. http://www.youtube.com/user/dothetest/videos  
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Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Seminaria i spotkania 

Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr 
Biulet

1 12–15.09.1989 Łódź Założenie Klubu – Zjazd Drogowców 
Miejskich

2 27.11.1989 Warszawa 1
3 08.01.1990 Warszawa 2
4 06.04.1990 Lublin 3
5 16.05.1990 Warszawa 4
6 20–21.06.1990 Bielsko – Biała 5
7 11–12.10.1990 Szczecin 6
8 15–16.11.1990 Toruń – Kurzętnik 7
9 14.03.1991 Warszawa

10 25–26.04.1991 Gdańsk 8
11 13–14.06.1991 Płock 9 Zjazd Drogowców Miejskich
12 03–05.09.1991 Łomża 10 Seminarium KLIR
13 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14 20–21.02.1992 Jelenia Góra – Szklarska 
Poręba 12 Seminarium KLIR

15 25–27.06.1992 Bełchatów 13 Seminarium KLIR
16 10–12.09.1992 Olsztyn 14 Seminarium KLIR
17 10–12.12.1992 Warszawa 15 Seminarium KLIR

18 15–17.04.1993 Poznań – Kiekrz 16 Seminarium KLIR 
– Walne Zebranie Statutowe

19 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR
20 09–11.09.1993 Rzeszów Zjazd Drogowców Miejskich
21 14–16.10.1993 Gdańsk – Sobieszewo 18 Seminarium KLIR
22 27–29.04.1994 Gorzów Wlkp. – Rogi 19 Seminarium KLIR
23 26–28.05.1994 Warszawa – Rynia 20 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
24 07–09.09.1994 Tarnów – Janowice 21 Seminarium KLIR
25 12–15.10.1994 Opole – Pokrzywna 22 Seminarium KLIR
26 22–25.02.1995 Białystok – Supraśl 23 Seminarium KLIR
27 11–13.05.1995 Leszno – Rokosowo 24 Seminarium KLIR

28 24.06–
2.07.1995 Szwecja – Norwegia Wyjazd Statoil

29 06–08.09.1995 Wrocław Zjazd Drogowców Miejskich
30 08–10.09.1995 Karpacz Samotnia I – Spotkanie koleżeńskie
31 16–24.09.1995 Dania EPOKE
32 09–11.11.1995 Warszawa – Zalesie 25 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
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33 20–23.03.1996 Bielsko-Biała – Jaworze 26 Seminarium KLIR

34 29.05–
1.06.1996 Olsztyn – St. Jabłonki 27 Seminarium KLIR

35 06–08.09.1996 Karpacz Samotnia II – Spotkanie koleżeńskie
36 11–14.09.1996 Gdańsk – Sobieszewo 28 Seminarium KLIR
37 06–09.11.1996 Lublin – Kazimierz Dln. 29 Seminarium KLIR
38 14–17.05.1997 Kielce – Św. Krzyż 30 Seminarium KLIR 
39 10–13.09.1997 Suwałki – Augustów 31 Seminarium KLIR
40 24–26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowców Miejskich
41 19–22.11.1997 Sieradz – Burzenin 32 Seminarium KLIR 
42 09–14.03.1998 Holandia – Amsterdam Intertraffic ‘ 1998
43 18–22.03.98 Gdańsk – Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44 03–06.06.1998 Inowrocław 
– Przyjezierze 34 Seminarium KLIR – Walne Zebranie – 

Wyborcze
45 04–06.09.1998 Karpacz Samotnia III – Spotkanie koleżeńskie
46 10–12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny
47 10–13.03.1999 Bielsko–Biała 36 Bystra
48 19–22.05.1999 Poznań – Zaniemyśl 37 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
49 09–11.09.1999 Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy
50 05–07.11.1999 Karpacz Samotnia IV – Spotkanie koleżeńskie
51 23–26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED

52 09–16.04.2000 Niemcy, Holandia, 
Belgia, Luksemburg  Intertraffic ‘ 2000

53 10.05.2000 Kielce I Spotkanie targowe – Autostrada
54 14–17.06.2000 Bydgoszcz 40 Seminaium KLI Klonowo k/Koronowa
55 06–09.10.2000 Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce

56 03–05.11.2000 Karpacz Samotnia V – Spotkanie koleżeńskie

57 28.02–
3.03.2001 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana Zgorzelisko

58 09.05.2001 Kielce – Borków II Spotkanie targowe – Autostrada
59 06–09.06.2001 Wrocław – Oborniki Śl. 43 Seminarium KLIR – Walne Zebranie
60 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2001
61 05–07.10.2001 Karpacz Samotnia VI – Spotkanie koleżeńskie
62 20–23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna
63 03–06.04.2002 Gdańsk–Gdynia–Słupsk 45 Seminarium KLIR Jurata
64 13–21.04.2002 Amsterdam – Paryż Intertraffic 2002
65 08.05.2002 Kielce – Borków III Spotkanie targowe – Autostrada

66 04–06.07.2002 Dychów k/Zielonej 
Góry 46 Seminarium KLIR

67 27–29.09.2002 Karpacz Samotnia VII – Spotkanie koleżeńskie
68 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

69 13–16.11.2002 Koronowo 
– Nowy Jasiniec 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie – 

Wyborcze
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70 26.02–
01.03.2003 Bielsko – Biała 48 Seminarium KLIR 

71 07.05.2003 Kielce – Borków IV Spotkanie targowe – Autostrada
72 04–07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Św. Krzyż
73 18–21.09.2003 Karpacz Samotnia VIII – Spotkanie koleżeńskie
74 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM – R&T 2003
75 26–29.11.2003 Częstochowa 50 Seminarium KLIR Złoty Potok
76 04–05.03.2004 Tatry 51 Seminarium – Polana Zgorzelisko
77 12.05.2004 Kielce – Ciekoty V Spotkanie targowe – Autostrada
78 16–17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR
79 09–12.09.2004 Karpacz Jacek Samotnia IX – Spotkanie koleżeńskie
80 24–27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium – Walne Zebranie
81 16–18.03.2005 Tatry 54 Seminarium – Polana Zgorzelisko
82 11.05.2005 Kielce – Tokarnia VI Spotkanie targowe – Autostrada
83 9–11.06.2005 Toruń 55 Seminarium KLIR
84 08–11.09.2005 Karpacz Samotnia X – Spotkanie koleżeńskie
85 24–25.11.2005 Aleksandrów Łódzki 56 Seminarium – Walne Zebranie
86 23–25.03.2006 Tatry 57 Seminarium – Polana Zgorzelisko
87 17.05.2006 Kielce – Tokarnia VII Spotkanie targowe – Autostrada

88 22–24.06.2006 Dychów k/Zielonej 
Góry 58 Seminarium KLIR

89 14–17.09.2006 Karpacz Samotnia XI – Spotkanie koleżeńskie

90 19–21.10.2006 Sząbruk k/Olsztyna 59 Seminarium – 
Walne Zebranie – Wyborcze

91 14–17.03.2007 Bielsko - Biała 60 Seminarium KLIR
92 16.05.2007 Kielce – Borków VIII Spotkanie targowe – Autostrada
93 20–23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR
94 13–16.09.2007 Karpacz Samotnia XII – Spotkanie koleżeńskie
95 03–06.10.2007 Kielce – Św. Krzyż 62 Seminarium – Walne Zebranie

96 27.02–
01.03.2008 Sząbruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97 31.03–
06.04.2008 Amsterdam – Rzym Intertraffic’2008

98 14.05.2008 Kielce – Borków IX Spotkanie targowe – Autostrada
99 11–14.06.2008 Kaszuby – Ostrzyca 64 Seminarium KLIR

100 11–14.09.2008 Karpacz Samotnia XIII – Spotkanie koleżeńskie

101 05–08.11.2008 Bochnia – Tuchów – 
Raciechowice 65 Seminarium KLIR 

Walne Zebranie
102 04–07.03.2009 Tatry 66 Seminarium KLIR – Polana Zgorzelisko
103 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe – Autostrada

104 17–20.06.2009 Poznań – Kiekrz 67
+spec.

Seminarium KLIR 
Walne Zebranie

105 5–8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV – Spotkanie koleżeńskie
106 4–7.11.2009 Rzeszów – Lwów 68 Seminarium KLIR



107 23–26.03.2010 Amsterdam – Madryt Intertraffic ’ 2010
108 14–17.04.2010 Puławy 69 Seminarium KLIR
109 11.05.2010 Kielce XI Spotkanie targowe – Autostrada
110 23–26.06.2010 Rybnik 70 Seminarium KLIR
111 18–21.09.2010 Karpacz Samotnia XV – Spotkanie koleżeńskie

112 20–23.10.2010 Częstochowa 71 Seminarium – 
Walne Zebranie – Wyborcze

113 12–15.01.2011 Tatry 72 Seminarium KLIR – Polana Zgorzelisko
114 10.05.2011 Kielce XII Spotkanie Targowe
115 06.2011 Białystok 73 Seminarium KLIR
116 01–04.10.2011 Karpacz Samotnia XVI – Spotkanie koleżeńskie
117 07–10–03.2012 Olsztyn 74 Seminarium KLIR
118 26–29.03.2012 Amsterdam Intertraffic ‘ 2012
119 08.05.2012 Kielce XIII Spotkanie Targowe
120 13–16.06.2012 Kielce – Szklana Huta 75 Seminarium KLIR 
121 6–9.10.2012 Karpacz Samotnia XVII – Spotkanie koleżeńskie
122 07–10.11.2012 Trójmiasto 76 Seminarium KLIR Walne Zebranie
123 2013 Seminarium KLIR
124 21.05.2013 Kielce XIV Spotkanie Targowe
125 06.2013 Poznań Seminarium KLIR Walne Zebranie
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